GRADBENI VESTNIK ™

GLASILO ZVEZE DRUSTEV GRADBENIH INZENIRVJEV IN TEHNIKOV SLOVENIJE IN
MATICNE SEKCIJE GRADBENIH INZENIRJEV INZENIRSKE ZBORNICE SLOVENIJE Postnina plaana pri posi 1102 Liubljana



GRADBENI VESTNIK ™

Izdajatelj:

2Zveza drustev gradbenih inZenirjev in tehnikov
Slovenije (ZDGITS), LeskoSkova 9e, 1000
Ljubljana, telefon 01 52 40 200; faks 01 52 40 199
v sodelovanju z Matiéno sekcijo gradbenih
inZenirjev InZenirske zbornice Slovenije (MSG
1ZS), ob podpori Javne agencije za knjigo RS,
Fakultete za gradbenistvo in geodezijo Univerze
v Ljubljani in Zavoda za gradbenistvo Slovenije

Izdajateljski svet:

ZDGITS: mag. Andrej Kerin

prof. dr. Matjaz Miko$

Jakob Presecnik

MSG IZS: Gorazd Humar

mag. Grtomir Remec

doc. dr. Branko Zadnik

FGG Ljubljana: doc. dr. Marijan Zura
FG Maribor: Milan Kuhta

ZAG: prof. dr. Miha Tomazevi¢

Glavni in odgovorni urednik:
prof. dr. Janez Duhovnik

Sodelavec pri MSG IZS:
Jan Kristjan JuterSek

Lektor:
Jan Grabnar

Lekforica angleskih povzetkov:
Darja Okorn

Tajnica:
Eva Okorn

Oblikovalska zasnova:
Mateja Gorsi¢

Tehniéno urejanje, prelom in tisk:
Kocevski tisk

Naklada:
3000 izvodov

Podatki o objavah v reviji so navedeni
v bibliografskih bazah COBISS in ICONDA
(The Int. Construction Database) ter na

http://www.zveza-dqits.si.

Letno izide 12 Stevilk. Letna naro¢nina za
individualne naro¢nike znasa 22,95 EUR; za
Studente in upokojence 9,18 EUR; za druzbe,
ustanove in samostojne podjetnike 169,79 EUR
za en izvod revije; za narocnike iz tujine 80,00 EUR.
V/ ceni je vStet DDV.

Poslovni raéun ZDGITS pri NLB Ljubljana:
S166 0201 7001 56398 955

B Gradbeni vestnik - lefnik 61 « marec 2012

1 1 GLASILO ZVEZE DRUSTEV GRADBENIH INZENIRJEV IN
G ru d be n I VeS'I'n I k ¢ TEHNIKOV SLOVENIJE in MATICNE SEKCIJE GRADBENIH

INZENIRJEV INZENIRSKE ZBORNICE SLOVENIJE
UDK-UDC 05 : 625; ISSN 0017-2774
Ljubljana, marec 2012, letnik 61, str. 49-68

Navodila avtorjem za pripravo ¢lankov in drugih prispevkov

1.

Urednistvo sprejema v objavo znanstvene in strokovne €lanke s podrocja gradbenistva
in druge prispevke, pomembne in zanimive za gradbeno stroko.

Znanstvene in strokovne €lanke pred objavo pregleda najmanj en anonimen recenzent,
ki ga doloGi glavni in odgovorni urednik.

Clanki (razen angleskih povzetkov) in prispevki morajo biti napisani v slovensgini.

4. Besedilo mora biti zapisano z znaki velikosti 12 to¢k in z dvojnim presledkom med vrsti-

10.
11,

12.

13.

14.

cami.

Prispevki morajo vsebovati naslov, imena in priimke avtorjev z nazivi in naslovi ter be-
sedilo.

Clanki morajo obvezno vsebovati: naslov &lanka v slovenséini (velike &rke); naslov ¢lanka
v angleScini (velike ¢rke); znanstveni naziv, imena in priimke avtorjev, strokovni naziv,
navadni in elekironski naslov; oznako, ali je ¢lanek strokoven ali znanstven; naslov PO-
VZETEK in povzetek v slovens¢ini; kljuéne besede v slovens€ini; naslov SUMMARY in
povzetek v angleséini; kljucne besede (key words) v anglesc€ini; naslov UVOD in besedilo
uvoda; naslov naslednjega poglavja (velike ¢rke) in besedilo poglavja; naslov razdelka
in besedilo razdelka (neobvezno); ... naslov SKLEP in besedilo sklepa; naslov ZAHVALA in
besedilo zahvale (neobvezno); naslov LITERATURA in seznam literature; naslov DODATEK
in besedilo dodatka (neobvezno). Ce je dodatkov veg, so ti oznaceni $e z A, B, C itn.

Poglavja in razdelki so lahko oSteviléeni. Poglavja se oStevilCijo brez konénih pik. Denimo:
1 UVOD; 2 GRADNJA AVTOCESTNEGA ODSEKA; 2.1 Avtocestni odsek ... 3 ..; 3.1 ... ifd.

Slike (risbe in fotografije s primerno lo€ljivostjo) in preglednice morajo biti razporejene in
omenjene po vrstnem redu v besedilu prispevka, ostevilcene in opremljene s podnapisi,
ki pojasnjujejo njihovo vsebino.

Enac¢be morajo biti na desnem robu oznacene z zaporedno Stevilko v okroglem oklepaju.
Kot decimalno lo€ilo je freba uporabljati vejico.

Uporabljena in citirana dela morajo biti navedena med besedilom prispevka z oznako v
obliki oglatih oklepajev: (priimek prvega avtorja, leto objave). V istem letu objavljena dela
istega avtorja morajo biti oznacena Se z oznakami q, b, ¢ itn.

V poglavju LITERATURA so uporabljena in citirana dela razvr§éena po abecednem redu
priimkov prvih avtorjev in opisana z naslednjimi podatki: priimek, zagetnica imena prvega
avtorja, priimki in zaCetnice imen drugih avtorjev, naslov dela, nadin objave, leto objave.

Nacin objave je opisan s podatki: knjige: zalozba; revije: ime revije, zalozba, letnik, Stevilka,
strani od do; zborniki: naziv sestanka, organizator, kraj in datum sestanka, strani od do;
raziskovalna porodila: vrsta poroéila, naroénik, oznaka pogodbe; za druge vrste virov:
kratek opis, npr. v zasebnem pogovoru.

Prispevke je treba poslati v elekironski obliki v formatu MS WORD glavnemu in odgovor-
nemu uredniku na e-naslov: janez.duhovnik@fgg.uni-lj.si. V sporoCilu mora avtor napisati,
kakSna je po njegovem mnenju vsebina &lanka (prefezno znanstvena, pretezno stro-
kovna) oziroma za katero rubriko je po njegovem mnenju prispevek primeren.

Urednistvo
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ZASLUZNI PROFESOR DR. JANEZ DUHOVNIK - 70 LET

Zasluzni profesor dr. Janez Duhovnik praznuje
1. aprila 2012 sedemdesetletnico. Med sloven-
skimi gradbeniki slovi kot celovita osebnost
iziemnih strokovnih in moralnih kvalitet. Zelo
uspesno je deloval pri pedagoSkem, razisko-
valnem in strokovnem delu in tudi po upokojitvi
neufrudno nadaljuje svoje delo v Korist stroke.
Rodil se je na Kolievem, v osnovno $olo je hodil
v Radomljah in v Preski pri Medvodah, gimnazijo
je kon&al v Sentvidu nad Ljubljano. Po diplomi
leta 1965 na konstrukcijski smeri gradbenega
oddelka takratne FAGG je najprej iri lefa delal
pri podjetiu Gradis na gradbiscih cestnih in
Zelezniskih mostov fer industrijskih objektov. V
tem &asu je opravil strokovni izpit. Lefa 1969
se je kot asistent zaposlil na FAGG, Kjer je ostal
do upokojitve leta 2004. Magisterij in doktorat
je opravil na FAGG v letih 1974 in 1985. Leta
1977 je bil izvolien v naziv docent, 1982 je
postal izredni profesor, 1991 pa redni profesor.
Med letoma 1987 in 1989 je bil predstojnik
takratnega VTOZD - gradbeniStvo in geodezijq,
med letoma 1989 in 1993 je bil prodekan, v
obdobju 1993-1994 pa dekan takraine FAGG.
Leta 2005 mu je bil podeljen naziv zasluzni
profesor zaradi njegovega iziemnega prispevka
k delovanju FGG, k razvoju gradbenistva in k
tehnoloSkemu razvoju pri projektiranju konstruk-
cij z radunalnikom.

Prof. Duhovnik je predaval Stevilne predmete
s podroCja statike konstrukcij in projektiranja
konstrukcij z raunainikom na dodiplomskem
in podiplomskem S$tudiju gradbeni$tva. Napisal
je ucbenik Statika linijskih konstrukcij |, ki ga
je izdala FGG, in bil soavtor ucbenika Metoda
koncnih elemenfov za linijske konstrukcije, iz-
danega na Univerzi v Mariboru. Bil je menfor
Stevilnim diplomantom, petim magistrom in
petim dokforjem.

Gradbeni vestnik  lefnik 61 » marec 2012

Raziskoval in razvijal je postopke za racunal-
niSko projekfiranje gradbenih konstrukcij in
razvijal programsko opremo. V zaCetku osem-
desetih let je pricel raziskave o moznostih upo-
rabe raéunalnikov pri tistih delih procesa pro-
jektiranja gradbenih konstrukcij, ki so se doflej
pri nas in v svetu opravljali na klasiéen nagin.
Raziskovalna ekipa, ki jo je vodil, je bila prva v
takratni Jugoslaviji, ki se je lofila fega problema.
Pri svojem delu se je ukvarjal s postopki za kon-
struiranje armature, s postopki za projektiranje
montfaznih armiranobefonskih konstrukcij, z
ekspertnimi sistemi za projekfiranje gradbenih
konstrukcij in s sploSno problematiko uporabe
racunalnika v gradbenem inZenirstvu. Spod-
budil je sistematicno raziskovanje na ozjem
podro¢ju gradbene informatike, zato velja za
ustanovitelja fega podrogja pri nas. Bil je slo-
venski koordinator projekta TEMPUS JEP 3008,
pri katerem je sodelovalo dvanajst evropskih
univerz. Ta projekt je postal osnova za izjemno
uspe$no sodelovanje raziskovalcev iz IKPIR
pri projektih Evropske unije na podrogju infor-
macijskih tehnologij. Rezultate svojega dela je
samostojno ali s sodelavci objavil v Stevilnih
Clankih v domadi in mednarodni strokovni
literaturi.

Za Janeza Duhovnika je znagilna tesna pove-
zava med raziskovalnim ter razvojnim in stro-
kovnim delom. Rezultate raziskav je skuSal,
Ce je le bilo mogoce, fudi sam uporabiti v
praksi, pridobliene izkuSnje pa je uporabljal
pri pedagoskem delu in jih upoSteval pri
nacrtovanju nadaljnjega raziskovalnega dela.
Med sodelavci je slovel kot najboljsi inZenir med
profesoriji. Pri reSevanju najtezjih problemov v
praksi smo vedno iskali njegove nasvete.

Kot odgovorni projektant ali revident je sodeloval
pri vseh fazah ali pri posameznih delih projek-
tov Stevilnih izvedenih konstrukcij. Pri vseh pro-
jektih je uporabljal za tisti as najsodobnejSe
metfode in tako prispeval k njihovi uveljavitvi v
vsakdanjem konstruktorskem delu.

Slavljenec je bil ves ¢as svoje strokovne karie-
re izredno angaziran pri reSevanju strokovnih
problemov na fakulteti in zunaj nje. Kot vodja
gradbenega odbora na FAGG je pomembno
prispeval k izgradniji fakultetnega laboratorija
leta 1983, ki je omogodil opravljanje eksperi-
mentalnih raziskav in sodelovanje Studentov
pri eksperimentalnem delu. Pod njegovim
vodstvom je bil lefa 1995 urejen laboratorij
za raCunalnidko projektiranje konstrukcij, ki
je pomembno prispeval k uvajanju uporabe
ra¢unalnika pri pedagoskem delu.

V obdobju 1984-2001 je organiziral devet
seminarjev z naslovom Racunalnik v gradbe-

nem inZenirstvu (kasneje Gradbena informa-
tika), ki so predstavijali osrednje slovensko
strokovno sre¢anje o uporabi racunalnika v
gradbenistvu. Leta 2001 je bil pobudnik usto-
novitve Slovenskega drustva za gradbeno in-
formatiko in njegov prvi predsednik.
Vodi delovno skupino za uvajanje evropskih
standardov Evrokod O in Evrokod 1 v Sloveniji
in sodeluje pri pripravi drugih predpisov na
podrocju gradbenistva.
Posebno plodno je njegovo uredniSko delo.
Leta 2000, ko je grozilo, da bo Gradbeni vest-
nik, osrednja strokovna gradbeniSka revija, po
49 letih izhajanja propadel, je postal glavni ure-
dnik te revije, ki odflej redno izhaja vsak mesec.
Bil je urednik 17 zbornikov domacih seminarjev
in ve¢ drugih publikacij.
Kot ustanovni €lan je izjemno dejaven v
InZenirski zbornici Slovenije (IZS). Od njene
ustanovitve leta 1996 je Clan izvrSilnega in
kasneje upravnega odbora matiéne sekcije
gradbenih inZenirjev. Med letoma 1999 in 2001
je bil predsednik komisije 1ZS za sistemske
zakone pri graditvi objektov in urejanju pro-
stora, med letoma 1998 in 2001 predsednik
uredniSkega odbora glasila Novo v IZS, prvi
predsednik komisije za nateCaje 1ZS, sedaj pa
je €lan komisije za strokovne izpite in komisije
za informiranje.
Vse naloge in polozaji, ki so mu bili zaupani,
je opravljal in jih e opravlja izjemno vestno in
odgovorno. Zaradi velike angaziranosti, sposob-
nosti in iniciativnosti je povsod dosegel za-
vidljive uspehe. Za svoje delo je dobil nagrado
Rastka Stojanoviéa Jugoslovanskega drustva
za mehaniko (1974), drzavno odlikovanje z re-
dom zaslug za narod s srebrno zvezdo (1987),
postal je zasluzni (1996) in ¢astni (2002) ¢lan
Zveze drustev gradbenih inZenirjev in fehnikov
Slovenije, zasluzni profesor Univerze v Ljubljani
(2005) in ¢astni €lan InZenirske zbornice Slo-
venije (2009), dobil je zlato plaketo FGG ob
90. obletnici fakultete (2009) in posebno zo-
hvalo ZDGITS za dolgoletno osebno predanost,
prizadevnost, akfivnost pri urejanju Gradbe-
nega vestnika ob 60. obletnici ZDGITS (2011).
Njegove postenost, nacelnost in doslednost so
pregovorne. Vsem je ostal v spominu, ko je na
strokovnih sre¢anjih v nekdanji Jugoslaviji svoje
referate dosledno predstavljal v slovenS¢ini.
Prijafelji in sodelavci se Janezu Duhovniku v
svojem imenu in v imenu slovenskih gradbeni-
kov zahvaljujemo za vse opravijeno delo in
za dobrobit gradbeniSke stroke in mu ob
Zivljenjskem jubileju zelimo Se veliko dejavnih
lef!

Peter Fajfar



Cilji infenzivnega sodelovanja v polprefeklem
obdobju med Hrvaskim drudtvom za ceste
VIA VITA in Druzbo za raziskave v cestni
in prometni stroki Slovenije - organizaciji
imata vliogo zveze civilnih strokovnih drustev
v obeh drzavah - so razvoj in zdruZevanje
strokovnega potenciala, izmenjava in primer-
java strokovnih dosezkov ter krepitev ugleda,
ki si ga stroka v obeh drzavah zagotovo
zasluzi.

Sodelovanje hrvaskih kolegov na jubilejnem
desetem slovenskem cestnem kongresu leta
2010 s Stevilnimi prispevki je bilo izredno
odmevno in prijateljsko. Na petem hrvaskem
cestnem kongresu (2011) so nasi strokovnjaki
predstavili kar nekaj referatov in utrdili pot
za nadaljnje sodelovanje. Skupen je bil tudi
zakljucek, da se javnost v Sloveniji in Hrvaski
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Portoroz, 24.-25. oktobra 2012

SODELOVANJE SLOVENSKIH IN HRVASKIH STROKOVNJAKOV NA PODROCJU CEST IN PROMETA » Matija Vilhar

SODELOVANJE SLOVENSKIH IN HRVASKIH STROKOVNJAKOV
NA PODROCJU CEST IN PROMETA

pogosto odziva na vse, kar je povezano
s cestami, nepraviéno in brez argumentov
negativno. Zato je zdruZevanje naporov pri
predstavljanju visoke ravni znanj v obeh sre-
dinah toliko nujnejSe.

Peta Stevilka sfrokovne revije Ceste i mostovi
(jesen 2010) je bila v celoti namenjena slo-
venskemu jubilejnemu kongresu. Objavljenih
je bilo deset prispevkov in strokovnih &lankov,
ki so primerno predstavili razvitost nasih znan;
pri naérfovanju, gradnji in vzdrZevanju cestne
infrastrukture. Tezko bo povrniti izredno po-
zornost urednistva hrvaske revije, vendar pa
vsa zahvala tudi urednidtvu nase revije Grad-
beni vestnik, ki nacrtuje objavo treh ¢lankov s
hrvaskega kongresa lani jeseni.

Posebej bi Zelel opozoriti na prispevek pred-
sednika zveze hrvaskih drustev g. Zelika Vi-

e
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vode, ki je predstavil naértovanje in gradnjo
hrvadkega avtocestnega sistema, uspednost
in pomanjkljivosti pri uresnievanju tega zo-
htevnega projekta. Prav tako bosta zanimiva
prispevka o reSkem avtocestnem vozliS€u in o
dimenzioniranju voziSénih konstrukcij, ki bosta
objavljena v naslednijin Stevilkah.

Pred nami je 11. SLOVENSKI KONGRES O
CESTAH IN PROMETU, ki bo v Portorozu 24.
in 25. okfobra. Vabimo vse strokovnjake, ki
sodelujejo pri realizaciji cestnih programov, da
prijavijo svoja strokovna in znanstvena dela za
predstavitev na kongresu. Podrobnosti so na
spletni strani www.drc.si.

Matija Vilhar, univ. dipl. inZ. kem.
predsednik 00 kongresa
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HRVASKE IZKUSNJE PRI NACRTOVANJU,
IZGRADNJI IN GOSPODARJENJU S
CESTNIM OMREZJEM

CROATIAN EXPERIENCES IN PLANNING,
CONSTRUCTION AND ROAD NETWORK
MANAGEMENT

Zeljko Vivoda, dipl. oec. Strokovni élanek
Predsednik Hrvaskega drustva za ceste VIA VITA UDK 656.1.003.1(497.5)
Vonéinina 3, Zagreb

Povzetek | ro osamosvojitvi Republike Hrvaske je postala absolutna prioriteta
ekonomske politike drzave pospeSitev razvoja cestnega omrezja. Glavni razlogi za
takSno usmeritev so bili potreba po ¢im hitrejSi notranji integraciji celotnega ozemlja
Hrvaske, vkljucitev Hrvaske v SirSe obmodje Evrope, zagotovitev prvih pogojev za hitrejsi
ekonomski, socialni in kulturni razvoj in omogociti v ve€ji meri uporabo komparativnih
prednosti Jadrana in jadranske obale. V zadnjih dvajsetih letih, Se posebno po letu
2000, je Republika Hrvaska dosegla pri razvoju cest impresivne rezultate: znatno so
se izboljSali standardi rednega vzdrzevanja cest; obnovljenega in rekonstruiranega je
bilo ved tiso¢ kilometrov cestnega omrezja; zgrajeni so bili Stevilne obvoznice, predori,
mostovi in druge cestne konstrukcije; zgrajenih je bilo skoraj tiso¢ kilometrov novih
avtocest, celotna dolzina avtocestnega omreZja je zdaj 1250 kilometrov. Uresnicitev
tako obseznega programa vzdrZzevanja, obnavljanja in gradnje cest ter avtocest v rela-
tivno kratkem ¢asu je rezultat, vreden ob&udovania, ki umes&a Hrvasko pri razvoju cest
med najrazvitejSe evropske drzave. Po drugi strani je bila realizacija tega programa
spremljana tudi s kratkoro&nimi neracionalnimi posoijili, monopolizacijo rzis¢a, grad-
benimi lobiji, drago gradnjo, neprimernim vzdrzevanjem, korupcijo itd. Sedanji pogoji
gospodarjenja v Republiki Hrvaski so tezavni, o pa narekuje pripravo nove strategije
trajnostnega razvoja, zlasti kar se ti¢e cest, z dolocitvijo novih ciljev v dalj$em ¢asovnem
obdobju.

Kljuéne besede: strategija, frajnostni razvoj, plan, program, vzdrZevanje, obnova, rekon-
strukcija, gradnja, financiranje, standard

Summury | Accelerated road development has been an absolute priority in the
economic policy ever since the Republic of Croafia gained its independence. There
are several main reasons for taking such a stand: the neccessity fo integrate the entire
area of Croatia as fast as possible; including Croatia into the wider European areaq;
creating prerequisites for a faster economic, social and cultural development and using
comparative advantages, provided by the Adriatic Sea and the coast, fo a greater ex-
tent. During the last 20 years, especially from the year 2000 onwards, Croatia has
achieved impressive results in road-network development: a considerable improvement
of the standard of roufine road maintenance; the rehabilitation and the reconstruction
of thousands of km of the backbone network of roads, the construction of dozens of by-
passes, funnels, bridges and other road structures; the construction of almost thousand
kilometers of new motforways, which makes a road network of 1,250 km in total. The
realization of such an extensive maintenance programme, the rehabilitation and road
and motforways construction in a relafively short period of time gave impressive results,
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placing Croatia in terms of road network development among the most developed Euro-
pean countries. On the other hand, the realization of this programme was followed by
a series of shortcomings — irrational investment, market monopoly, construction lobby,
expensive construction, inadequate maintenance, corruption, etc. The current situation
and conditions in Croatia are entirely different, and therefore it is necessary to prepare
a new strategy of sustainable development, especially concerning the roads, within
which new development goals are to be determined for a longer time period.

Key words: strategy, sustainable development, plan, programme, maintenance, reha-

bilitation, reconstruction, construction, financing, standard

Vlaganje v razvoj cestne infrastrukfure je
dolgoro€no, zato jo je treba graditi na vno-
prej dolocenih dolgoroénih ciljin in skrbno
obdelani strategiji, ki bo predstavljala kom-
ponento skupnega ekonomskega, social-
nega in kulturnega razvoja drzave kot celote.
Specifiénost povojnih okoli§éin in novih za-
htev za razvoj cestne infrastrukture po osa-
mosvojitvi Hrvaske je postavila pred nosilce
politike razvoja popolnoma nove naloge.
Ceste so morale v novih pogojih zagofoviti
notranjo integracijo hrvadkega prostora in
¢im hitrejSe kakovostno vklju¢evanje v Sirsi
evropski prostor. Ozemlje hrvaske drZave je
po naravi specifiéno, zelo neugodno po obliki,
sqj je zgodovinsko ostalo dezintegrirano.

Za vseh dvajset let od osamosvojitve Repub-
like Hrvaske je znagilen intenzivni razvoj cest-
ne infrastrukture. Tedanja drzavna oblast je
na zaCetku izhajala iz premise, da razvoj cest
in cestnega prometa do takrat ni bil v funkciji
razvoja Hrvaske, temve je bil usmerjen le v
zadovoljevanje interesov fistih, ki so viadali
na fem prostoru. Prav fako se je izhajalo iz
dejstva, da brez razvitega cestnega omreZja ni
mogoce uresniciti ucinkovitega cestnega pro-
mefnega sistema, potrebne notranje integra-
cije hrvaskega prostora, SirSega povezovanja z
evropskim okoljem in kakovostnega izkoristka
komparativnih prednosti, ki jih ima Hrvaska.
Prav ta dejstva so bila odloéilna, da je razvoj
cest dobil skoraj absolutno prioriteto v skupni
razvojni politiki nove drzavne oblasti.

Z obnovo in gradnjo cest se je zacelo fakoj po
osamosvojitvi, ko so vojne operacije Se frajale.
Pravi razvojni zamah se je zacel po letu 2000.
Pred tem so bile intenzivne priprave; leta 1996

je bil sprejet nov Zakon o javnih cestah, v
juniju 1997 je hrvaski sabor sprejel Strategijo
prostorske ureditve Republike Hrvaske in junija
1999 Strategijo razvoja prometa Republike
HrvaSke, ki so jim sledile odloitve viade, s
katerimi je bilo regulirano vprasanje celotne
organizacije sistema gospodarjenja s cestnim
sistemom, financiranje cest in sprejemanje
programa gradnje in vzdrzevanja javnih cest
za obdobje od leta 2001 do leta 2004, od
leta 2005 do leta 2008 in od lefa 2009 do
lefa 2012. Vzporedno s temi aktivnostmi je
potekal intenzivni proces Studijskih raziskav
pri razvoju prometa, e posebno pri razvoju
cest. Ne glede na povojno stanje so v tej fazi
potekale Studijske raziskave in priprave za
obnovo fer izgradnjo cest sisfematiéno in na
zavidljivi strokovni ravni.

Z omenjeno Strategijo razvoja prometa Repub-
like Hrvaske iz leta 1999 je bilo predvideno
skupno vlaganje v prometni sekfor v visini
5% BDP-ja, od tega v cestni sekior 2 %. V
obdobju od leta 2001 do 2008 je bilo ustvar-
jeno skupno vlaganje v cestni sekfor ca. 13
milijard evrov ali 4,6 % BDP-ja. Od fega zneska
je bilo vioZeno v drZavne ceste 2,2 milijarde ali
17 %, v zupanijske in lokalne ceste 1,5 mili-
jarde evrov ali 12 % in v avfoceste 9 milijard
evrov ali 71 %. Ceprav se je materialno stanje
precej izboljSalo tudi pri drzavnih, Zupanijskih
in lokalnih cestah, je imela gradnja avtocest v
tem obdobju absolutno prednost.

Zahvaljujo€ uresni¢evanju takega nivoja vio-
ganj v program gradnje in vzdrzevanja javnih
cest, je bilo v Republiki Hrvaski zgrajenih v
teh osmih letin 730 kilometrov novih aviocest,
tako da ima zdaj okrog 1240 kilometrov avto-

Gradbeni vestnik ¢ letnik 61 « marec 2012

cest z najvi§jo ravnjo uslug, fer obnovljenih
in zgrajenih ve€ tiso¢ kilometrov drZavnih,
Zupanijskih in lokalnih  cest. Dandanes
Hrvaska, glede na Stevilo prebivalcev in na
povrsino, razpolaga z enim od najrazvitejSih
cestnih omrezij, Se posebno aviocestnih, ne
samo v Evropi, femve€ fudi v svetu.

Ceprav te rezultate lahko okarakteriziramo
kot fascinantne, ocena ne bi bila popolna in
objektivna, ¢e se ne bi krifino ozrli tudi na
negativne pojave in procese, ki so spremijali
realizacijo tako obseZnega programa. Dejstva,
da je bilo vioZenih veliko sredstev, zgrajenih in
obnovljenih veliko kilometrov avto- in drugih
cest, e ne pomenijo, da so bila viaganja hkra-
ti zadosti racionalna, ucinkovita in kvalitetna.
Ni re¢eno, da se s temi sredstvi ne bi moglo
naredifi ve¢ in kakovostneje. Treba je opraviti
kriti¢no analizo nekaterih pojavov in odnosov,
kot so odnos skupnih viaganj v cestni sekfor in
vlaganj v avfoceste, odnos vliagan;j v investicije
in vzdrZevanje, osnovne karakferistike sistema
financiranja, analiza udinkovitosti viaganj, no-
gle rasti povpra$evanja in motenj odnosov na
trgu, vpliv gradbenega lobija idr.

Iz fega lahko ugotovimo, da morata biti zna-
nost in stroka bolj prisotni in hkrati dojati odgo-
vore na vsa akfualna vprasanja s podrocja
raziskav, projektiranja, gradnje, vzdrZevanja,
financiranja, organizacije dela in drugih akfiv-
nosti na cestah. Ekonomske razmere ne do-
voljujejo improvizacije in vsaka odlogitev mora
biti strogo utemeljena na strokovni podlagi,
analizi in precizno ugotovljeni odgovornosti za
kakovost storitev. Zaradi tega je treba sektor
cestne infrastrukture, ki se ga ocenjuje za na-
jbolj urejenega in najucinkovitejSega doslej, Se
naprej podpirati na tej ravni, ker pri¢akujemo,
da bo Se vnaprej imel pomembno viogo v
celofnem gospodarskem, druzbenem in kul-
turnem Zivljenju drzave.
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1+ OSNOVNI PARAMETRI

Republika Hrvaska je na ozemlju med
srednjo in jugovzhodno Evropo, kar ji daje
posebne geoprometne prednosfi. Raz-
prostira se na povrsini 56.538 km?, razpolaga
z 31.067 km? feritorialnega morja, dolzina
obale, vkljuéno s 1246 otoki, je 1777 km.

NajpomembnejSi cestni prometni koridorji so
bili vklju€eni v mreZzo panevropskih koridorjev

na 3. panevropski konferenci o transportu, Ki

je bila junija 1997 v Helsinkih. To so:

- koridor X: Ljubljana-Zagreb-Beograd

- koridor Xa: Maribor-Krapina-Zagreb

- koridor Vb: madZarska meja-Zagreb-Ri-
jeka

- koridor Vec: madzarska meja-Osijek-BiH-
Ploce

2 « STRATESKI CILJI RAZVOJA

Strategija prometnega razvoja Republike
Hrvaske je bila sprejeta v hrvaskem saboru
lefa 1999. V njej sta opredeliena razvoj in
vzdrZevanje cest z jasnimi in natanénimi cilji.

Dokument je postal temelj za sprejemanje

vseh planskih, zakonskih in normativnin doku-

mentov ter politike, ki je v cestni infrastrukturi
tudi danes.

Razvojna politika prometa je temeljila na

strateskih ciljih:

- dosegati primerno vrednotenje prednosti geo-
prometnega poloZaja Hrvaske preko evrop-
ske mreZe glavnih prometnih koridorjev;

- kakovostno medsebojno prometno povezo-
vati hrvaske regije, Se zlasti obalno in kontfi-
nentalno obmodje, z evropskimi prometnimi
smermi;

-z razvojem prometne infrastrukture in pro-
metnih dejavnosti pospesiti vkljuGevanje
hrvaSkega gospodarstva v mednarodno deli-
tev dela ter zagotoviti dinami¢nejSi gospo-
darski razvoj;

-z razvojnimi infrastrukturnimi programi ust-
variti konkrefne moznosti za neposredno

vlaganje tujega kapitala kot tudi za kreditno
podporo mednarodnih finanénih institucij;

- razvijafi integralni prevoz kot sodobno obliko
prevoza in ustrezno zasgititi okolje;

— prestrukturirati velika podjetja v drzavni
lasti in uporabifi trzna merila v njihovem
poslovanju;

- urediti odnose pri upravljanju, izgradnji in
koriSGenju objektov prometne infrastrukture,
Zlasti tiste, ki imajo status javnega dobrega
ali so v uporabi kof javno dobro.

|z strateSkih ciliev razvoja celotnega prometa
na podlagi opravljenih analiz prometnega
povpraSevanja, obstojeCega stanja cestnega
omrezja, odnosa z drugimi prometnimi vejami
in iz osnovnih dolocb celofnega razvoja Re-
publike Hrvaske so izpeljani naslednji osnovni
cilji razvoja cestnega omrezja:

- Med lefoma 2000 in 2007 zagotoviti s
postopnim letnim povedanjem namenskih
sredstev polni standard vzdrZevanja.

- S posebnimi programi obnove cestiS¢,
opreme na cesfah ter z modernizacijo in
rekonstrukcijo najbolj kriticnih odsekov in

3 » SISTEM UPRAVLJANJA, GOSPODARJENJA IN FINANCIRANJA JAVNIH CEST

Potem ko je hrvaski drzavni sabor leta 1997
sprejel nov Zakon o javnih cestah in v letu
1999 Strategijo prometnega razvoja Repub-
like Hrvaske, so bili ustvarjeni prvi pogoji za
nujno reorganizacijo sistema upravljanja in
gospodarjenja z javnimi cestami. Nova orga-
nizacijska struktura je spremljala funkcionalni
sistem delitve mreze javnih cest tako, da:
- s0 bile za upravljanje, gradnjo, vzdrzevanje
drZavnih cest in zavarovanje enotnosti ce-
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lotne mreze javnih cest ustanovljene Hrvat-
ske ceste, d. 0. 0.,

— je bilo za upravljanje, gradnjo, vzdrzevanje
Zupanijskih in lokalnih cest ustanovljenih
dvajset Zupanijskih uprav za ceste,

- s0 bile za upravljanje, gradnjo in vzdrzevanje
avtocest ustanovljene Hrvatske avtoceste,
d. 0. 0, in so bile v koncesiji avtoceste
Reka-Zagreb, Zagreb—Macelj in cesta Mao-
tulji-Pazin-Pulj-Dragonja.

Hrvaska ima s skupnim cestnim omrezjem
28.710 km dolZine, od fega:

- avioceste 1240 km

- drzavne ceste 6989 km

- Zupanijske ceste 10.653 km

- lokalne ceste 9928 km

V Hrva$ki Zivi 4,429 milijona prebivalcey, letno
dosega BDP v viSini 45.379 milijonov evrov, po
prebivalcu pa 10.245 evrov letno.

objekfov v istem obdobju, od leta 2000
do 2007, dvigniti celotno raven kakovosti
cestnega omrezja na nivo, ki ga zahteva
sodobni cestni promet.

- Zgraditi odseke cest in objektov, vkljuéno
Z obvoznicami, zaradi reSevanja problema
cestnega prometa v mestnih in primest-
nih delih ter kakovostnejSega povezovanja
otokov s kopnim.

- Postopno zgraditi ceste najvisje ravni
usluznosti - avtoceste, polavtoceste in hitre
ceste v osnovnih magistrainin  koridorjih
- v skladu s sedanjim in napovedanim
prometnim povpradevanjem fer strateSkimi
opredelitvami celotnega razvoja Republike
HrvasSke.

Ob sprejemanju strategije v letu 1999 je ime-
la Hrvaska 27.840 km drzavnih, zupanijskih,
lokalnih in avtocest z ocenjeno vrednostjo
priblizno 19,1 milijarde evrov.
Spoznanje o vrednosti tega nacionalnega
bogastva je pripeljalo do kakovostnejSega
vzdrZevanja cest in postopnega zagotavljanja
polnega standarda vzdrZevanja cest do konca
leta 2007. Z drugimi besedami: to je pomenilo
povecanje viaganja sredstev za 15 % letno.

Redno vzdrzevanje drzavnih, Zupanijskih in
lokalnih cest se opravlja na podlagi javnega
razpisa za obdobje Sfirih let. Izvedba del
se dodeljuje specializiranim organizacijam
(14 Kapitalskih druzb). Redno vzdrZevanje
avfocest in objektov, za katere se plaCuje
nadomestilo, je organizirano znotraj podjetij,
ki upravljajo avioceste in z njimi gospodarijo.
Izredno vzdrZevanije, rekonstrukcija in gradnja
se dodelijo specializiranim gradbenim pod-
jetjem z javnim razpisom.

TakSen sistem upravljanja in gospodarjenja
Z javnimi cestami prvi¢é omogo¢a jasno raz-
mejitev pravic in odgovornosti na subjekte,



ki so neposredno zadolzeni za posamezni
segment celotnega cestnega omreZja oziro-
ma za posamezno kafegorijo cest. Nadaljnja
posebnost tega sistema je decentralizacija,
fako da je upravijanje in gospodarjenje z
okrog 20 fiso€ kilometri Zupanijskih in lokalnih
cest poverjeno enotam lokalne in regionalne
samouprave.

Z istim Zakonom o javnih cestah je bil tej or-
ganizacijski strukturi upravljanja in gospodar-
jenja z javnimi cestami dodeljen ustrezen sis-
tem financiranja in naérfovanja, po katerem:
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- sabor sprejema strategijo razvoja javnih
cest;

- vlada sprejema Stiriletni program gradnje in
vzdrZevanja javnih cest ter daje soglasje za
letne nacrte;

- Hrvatske ceste, d. 0. 0., sprejemajo lefni
naért gradnje in vzdrZzevanja drzavnih
cest;

- Zupanijske uprave za ceste sprejemajo let-
ni naért gradnje in vzdrzevanja Zupanijskih
in lokalnih cest oziroma skup$éina zupa-
nije;

4 + URESNICITEV NACRTOVANIH PRIHODKOV

Potem ko so bili s Strafegijo razvoja pro-
mefa Republike Hrvaske iz leta 1999 defini-
rani strateski cilji razvoja javnih cest in je bil z
novim Zakonom o javnih cestah vzpostavljen
sistem upravljanja, gospodarjenja in finan-
ciranja, je Vlada Republike Hrvaske sprejela
program gradnje in vzdrZevanja javnih cest za
obdobje od leta 2001 do leta 2004, od 2005
do 2008 in od 2009 do 2012.

Prva dva Stiriletna programa v obdobju od

2001 do 2008 nudita natanéne podatke o

izvajanju, za tekoCe obdobje od 2009 do

2012 lahko prav tako ugotavijamo, da ni bilo

sprememb pri sistemu financiranja cest.

Na podlagi z zakonom zagotovljenih veliko-

sti posameznega vira sredstev so ugotovljeni

nacrtovani zneski. V nadaljevanju je podana
njihova izvrSitev.

Obdobje med letoma 2001 in 2008 zajema

dva Stiriletna programa razvoja cest: od 2001

do 2004 in od 2005 do 2008. Pred tem so

bile obsezne priprave v zakonodajno-normao-
tivnem, organizacijskem in finanénem smislu.

Z zakonom so bili opredeljeni prihodki po

nosilcih, ki gospodarijo s cestnim sistemom

(preglednica 1):

1. Nadomestilo za financiranje gradnje in
vzdrzevanja javnih cest, ki ga pladujejo
proizvajalci, uvozniki naftnih derivatov
ter pristojni organ drzavne uprave za
blagovne rezerve za motorne bencine in
dizelska goriva v vidini 0,16 centa (1,2
kune) po litru dobavljenih in uvoZenih
naftnih derivatov.

2. Prinodek od cestnine, ki se pladuje za upo-
rabo avtocest in objektov.

3. Nadomestilo za uporabo javnih cest, ki se
pladuije pri registraciji motornih in prikljuénih
vozil.

- Hrvatske autoceste, d. 0. 0., sprejemajo letni
nart gradnje in vzdrZevanja avtocest.

Osnovni prihodki, s kaferimi se financirajo

posamezne vrste cest, so:

- nadomestilo za ceste pri ceni goriva (Hrvatske
ceste, d. 0. 0., Hrvafske autoceste, d. 0. 0.),

- nadomestilo za ceste, ki se plaa ob regi-
straciji mofornih vozil (Zupanijske uprave za
ceste),

— cestnina za uporabo avtocest (Hrvatske avto-
ceste, d. 0. 0., in koncesijske druzbe) ter

- dugi prihodki (vsi subjekti).

z§'|.). Vrsta vira sredstev Znesek % izvrsitve
Naért lzvrSitev 2/3 Struktura
0 1 2 3 4 5
1. | Nadomestilo v ceni goriva 3222 3223 100,0 % 25,2 %
2. | Nadomestilo v registraciji 678 763 112,6 % 6,0 %
3. | Cestnina 1219 1311 107,5 % 10,2 %
4. | Drugi prihodki 481 15621 316,1 % 11,9 %
5. | Krediti 5305 5986 112,8 % 46,7 %
SKUPAJ: 10.905 12.804 117.4 % 100,0 %

Vir: HC, d. 0. 0, HAC, d. 0. 0., ZUC, konc. drustva

Preglednica 1 « IzvrSitev naérta prihodkov in prejemkov za javne ceste med letoma 2001 in 2008

v milijonih EUR

4. Drugi prihodki, med katere se vstevajo:
nadomestilo za uporabo javnih cest mo-
tornih in prikljucnih vozil, registriranih zunaj
Republike Hrvaske, nadomestilo za izredni
prevoz, nadomestilo za ¢ezmerno uporabo
ceste, nadomestilo za kori§€enje cestnega
zemljis€a ter nadomestilo za opravljanje
spremljajo¢ih dejavnosti

0d nacrtovanih 10.905 milijonov evrov je bilo

v teh osmih letih realiziranih 12.804 milijonov

evrov ali za 17 % veg. Iz strukture prejemkov

izhaja, da je bilo realiziranin 6819 milijonov
evrov ali 53,3 % iz rednih virov, od kreditov pa

5986 milijonov evrov ali 46,7 %.

Po planskih dolo¢bah so morali subjekti, ki

gospodarijo s cestno infrastrukturo v Hrvaski,

upostevati, da ne smejo preseci zadolZitve, ki
bi v odpladilu presegle 25 % rednih prihodkov
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in tako ogrozile redno poslovanje. UpoStevanje
tega kriterija pri posameznih subjektih je raz-
vidno v analizi v nadaljevanju.

Uresnicevanje nacrfovanih prihodkov se giblje
od 100 do 112 %, kar bi lahko ocenili kot do-
bro ujemanije, razen pri drugih prihodkih, kjer
imamo uresnicitev 316,1 %. Tu gre predvsem
za prihodke Zupanijskih uprav za ceste, ki so
na svoje osnovne prinodke vezale sredstva
lokalne samouprave za realizacijo programa
na lokalnih in zupanijskih cestah.

V preglednici 2 je nazorno prikazano dosega-
nje nacrtovanih prihodkov v obdobju med
lefoma 2001 in 2008 po vrstah cest in
prihodkov.

Od nacrtovanih 10.082 milijonov evrov je
bilo v obravnavanem obdobju realiziranih
12,806 milijonov evrov ali za 17,4 % veé
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od nadrtovanega. Od fega zneska je bilo
za drzavne ceste nacrtovanih 2204 milijone
evrov, realiziranih pa 2256 milijonov evrov ali
2,3 % veC. Za zupanijske in lokalne ceste so
bili naértovani prihodki v viSini 886 milijonov
evrov, realiziranih pa je bilo 1532 milijonov
evrov ali za 73 % ve¢ od nacrtovanega. Za
avtoceste je bilo naérfovanih 7810 milijonov
evrov, realiziranih pa 9017 milijonov evrov ali
15,4 % ve€ od nadrtovanega.
Posebno zanimiv je prikaz strukture prilivov
rednih prihodkov in kreditnih sredstev, in sicer
skupaj ter lo¢eno po vrstah cest. Od skupno
realiziranih sredstev se v obravnavanih osmih
lefih nanasa na redne prihodke 53,2 %, na
kreditna sredstva pa 46,8 %. Delez rednih pri-
hodkov financiranja drzavnih cest je bil 74,1 %,
kreditnih sredstev pa 25,9 %. Pri Zupanijskih
in lokalnih cestah je znasal ta odnos v korist
rednih in drugih nepovratnih sredstev 94 %,
na kredite pa komaj 6 %. Avtoceste so bile fi-
nancirane z 41,1 % rednih prihodkov in 58,9 %
kreditnih sredstev. Od skupno ustvarjenih sred-
stev je bilo 17,6 % realiziranih za drzavne
ceste, 12,0 % za Zupanijske in lokalne ceste
ter 70,4 % za avtoceste.

Zanimiva je fudi struktura ustvarjenih pre-

jemkov glede na vrsto cest. Pri drzavnih

cestah nadomestilo pri ceni goriva predstav-
lia 65,3 %, drugi prihodki 8,8 % in kreditna
sredstva 25,9 %. Pri Zupanijskih in lokalnih
cestah nadomestilo, ki se placa ob registraciji
vozila, sodeluje v skupnih prejemkih z 9,8 %,

drugi prihodki s 44,2 % in kreditna sredstva s

6 %. Pri avtocestah predstavija nadomestilo

pri ceni goriva 19,4 %, cestnina 14,5 %, drugi

prinodki 7,2 % in kreditna sredstva 58,9 %.

Iz tako strukturiranih in analifiénih podatkov

lahko oblikujemo naslednje sklepe:

- Sistem financiranja cest v Hrvaski je v
opazovanem obdobju prilagojen sistemu
cestnega omreZzja.

- |z sfrukture nacrtovanih in ustvarjenih pri-
hodkov je razvidno, da je Hrvaska Ze v
zadetku ob definiranju sistema financiranja
cest dala absolutno prednost izgradnji avto-
cest (70 % vseh sredstev je bilo usmerjenih
v avioceste).

- Odnos rednih sredstev in sredstev kreditov je
pri drzavnih, Zupanijskih in lokalnih cestah

5 « IZVRSITEV PROGRAMA GRADNJE IN VZDRZEVANJA JAVNIH CEST

V obdobju med letoma 2001 in 2008 so
bila celotna vlozena sredstva v viSini 12,84
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Zg:.). Druzba/Viri Naért lzvrsitev A Skupaj SI;;':Q;I:
0 1 2 3 4 5 6
l. | drZavne ceste 2204 2256 102,3 % 17,6 % 100 %
1. noqomestilo za ceste v ceni 1513 1473 97,3 % 11,6 % 65,3 %
goriva
2. | drugi prihodki 45 198 439,2 % 15 % 88 %
3. | kredii 645 584 90,6 % 46 % 259 %
II. | Zupanijske in lokalne ceste 886 1532 173,0 % 12,0 % 100 %
1. | prihodki od registracije 677 763 112,6 % 6,0 % 49,8 %
2. | drugi prihodki 177 677 382,8 % 53 % 44,2 %
3. | krediti 31 92 292,6 % 0,7 % 6,0 %
lll. | avtoceste 7810 9017 115,4 % 70,4 % 100 %
1. nqqomestilo za ceste v ceni 1708 1750 102,4 % 13,7 % 19,4 %
goriva
2. | cestnina 1219 1311 107,5 % 10,2 % 14,5 %
3. | drugi prihodki 259 645 5,0 % 72 %
4. | krediti 4628 5309 14,7 % 41,6 % 58,9 %
SKUPAJ: 10.082 12.806 117.4 % 100 %

Vir: HC, d. 0. 0, HAC, d. 0. 0., ZUC, konc. drustva

Preglednica 2 * Uresni€itev nacrta prihodkov po strukturi in vrstah cest v med letoma 2001 in 2008

zadovoljiv (29,5 % in 6 %), pri avtocestah
pa neugoden (58,9 %), kar bo subjekiom,
ki gospodarijo z avfocestami in drugimi
objekti, kaferih uporaba se placuje, v nasled-
njih obdobjih delalo tezave, zlasti ker so fi

v milijonih EUR

kredifi kratkoro¢ni (od pet do deset lef).

- Nadomestilo za ceste se obracunava v
fiksnem znesku 0,08 centa (0,60 kune) po
lifru goriva za drZavne ceste in 0,08 centa
(0,60 kune) po litru goriva za avtoceste.
Zaradi inflafornega gibanja v gospodarstvu
se ucinek tega nadomestila zmanjsuje iz

leta v leto.

- Ob dimenzioniranju prinodkov od nadomes-
fila, ki se placuje ob registraciji vozila, se je
izhajalo iz planskin domnev, da se bodo

milijarde evrov uporabliena za naslednje

namene:

povecevali za 15 % letno. To se je zgodilo
samo v prvih dveh letih. V zadnjih sedmih

lefih je ostalo nespremenjeno.

- Javno-zasebno partnerstvo in koncesijski
model financiranja cest sta uporabliena
samo v manjSem delu, Eeprav je bilo za tako
obsezen program mnogo ve¢ moznosti.

- Nesporno je, da je sistem financiranja cest,
ki je bil uveden v lefu 2001, dal v okviru defi-
nirane skupne polifike razvoja cest pozitivne
ucinke, Geprav ne moremo govoriti 0 poseb-
no inovativnem sistemu. Njegova najveéja
vrednost je, da so z zakonom doloCena iz-
virna sredstva za posamezno vrsto cest. Zato
je sistem stabilen in varen, kar je glede na
dolgoroéni karakter viaganj v ceste nujno.

a. Gradnje 6,93 milijarde evrov ali

54,0 %

b. VzdrZevanje 2,08 milijarde evrov ali 16,3 %

¢. Upravljanja 1,63 milijarde evrov ali
d. Anuitefe 2,18 milijarde evrov ali

12,7 %
17,0 %

Skupaj: 12,84 milijarde evrov ali 100,0 %




Od vseh pridobljenih prejemkov je cestni sek-
for usmeril v investicije 6,93 milijarde evrov
ali 54,0 %, v vzdrZevanje 2,08 milijarde evrov
ali 16,3 % in v upravljanje ter anuitete 3,81
milijarde evrov ali 29,7 %.

Takdna struktura viaganj bi bila zelo primer-
na za poslovanje tako velikega sekforja. Ce
izhajamo iz dejstva, da so vsi subjekii leta
2001 zaceli iz ni¢, brez kakrdnih koli ob-
vez (vse takratne obveze je prevzel drzavni
proraéun), se zastavlja vprasanje, od kod
2,18 milijarde evrov anuitet, za katere je bilo
freba izloiti 17,0 % vseh vioZenih sredstev.
Ugotovimo lahko, da se anuitetne obveze
ve€inoma nanaSajo na avtoceste, kar ponu-
ja logiéen zakljuCek, da so se avtoceste
gradile v glavnem s kratkoro&nimi kreditnimi
aranZmaji.

V preglednici 3 je prikazana dinamika viaganj
sredstev po letih in vrstah. V drugem stolpcu
so prikazana celotna viaganja, ki so se od leta
2001 do leta 2008 od 578 milijonov evrov v
letu 2001 povecala na 2439 milijonov evrov v
letu 2008 ali za ve¢ kot Stirikrat. Takdna rast
je znadilna za skoraj vse vrste viaganj, od
investicij, vzdrzevanja, stroSkov upravljanja
in anuitet.

V preglednici 4 je podana analiza vloZenih
sredstev od leta 2001 do leta 2008 v in-
vesticije, investicijsko vzdrzevanje in redno
vzdrZevanje po vrstah cest in subjekiih. Iz
pregleda izhaja, da je bilo od skupaj vioZzenih
sredstev za ta namen (9021 milijonov evrov)
vloZenih v drZavne ceste 19,8 % sredstev, v
Zupanijske in lokalne 14,8 % sredstev in v
avtoceste 60,6 % sredstev. Hrvaske ceste so
v investicije vlozile 59,8 % od svojih celotnih
vlaganj, razliko, 40,2 % sredstev, pa v redno in
izredno vzdrzevanje drzavnih cest. Zupanijske
uprave so v investicije za ceste vioZile 29,56 %,
v redno in izredno vzdrzevanje pa 70,5 % od
svojih sredstev. Avtoceste so vlozile v investi-
cije 92,8 %, v investicijsko in redno vzdrzevanje
pa 7,2 % od vseh viozenih sredstev.

Iz prejSnjih dveh izkazov lahko zakljucimo,
da je imela gradnja cest v obravnavanem
obdobju prednost, gradnja aviocest pa abso-
lutno prednost. Vzdrzevanje cest ima iz leta v
leto ve€ji pomen. Tako so se za ta namen v
primerjavi z letom 2001 v lefu 2008 vloZzena
sredstva povedala za trikrat. Ceprav na fem
podro¢ju zastavljeni cilji niso bili realizirali v
celoti, lahko ugotovimo, da je tudi tukaj stanje
pomembno izboljSalo. Po detajinih ocenah in
izvritvi nacrtovanega standarda vzdrzevanja
se avitoceste vzdrzujejo v okviru nacrtovanega,
medtem ko se je za drZavne ceste v letu 2008
uresnicilo 65 % standarda glede na leto 2001,
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Zap. st. Leto Izdatki Investicije | VzdrZevanje | Stroski up- Anuitete
skupaj ravljanja
0 1 2 3 4 5 6
1. 2001. 578 318 121 64 75
2. 2002. 1020 629 90 112 89
3. 20083. 171 117 225 147 221
4. 2004. 1659 101 295 173 178
5. 2005. 1443 839 299 164 140
6. 2006. 1558 830 304 229 195
7. 2007. 2439 1031 295 473 640
8. 2008. 2439 1165 357 273 653
Skupaj 2001-2008: 12.847 6930 2087 1636 2191
Vir: HC, d. 0. 0, HAC, d. 0. 0., ZUC, konc. drustva
Preglednica 3 « Realizirana viaganja po vrsti in letih v milijonih EUR
Zap. o 2001 do 2008
&, Druzbe/Viri . - 3/2 Struktura | Struktura
Nacrt lzvrSitev
0 1 2 3 4 5 6
I, | Hrvatske ceste, d. . o. 1864 1786 | 958% | 100% | 198%
(drzavne ceste) ! g
1. | Investicije 1041 1068 102,6 % 59,8 % 11,8 %
2. | Izredno vzdrzevanje 394 350 88,8 % 19,6 % 39 %
3. | Redno vzdrZevanje 428 367 85,7 % 20,5 % 41 %
iuc
Il. | (Zupanijske in lokalne 902 1337 173,0 % 100 % 14,8 %
ceste)
1. | Investicije 126 394 3125 % 295 % 4,4 %
2. | Izredno vzdrzevanje 271 410 161,2 % 30,7 % 45 %
3. | Redno vzdrZevanje 505 532 105,4 % 39,8 % 59 %
Ill. | Avtoceste 4630 5897 115,4 % 100 % 65,4 %
1. | Investicije 4107 5471 1332 % 92,8 % 60,6 %
2. | Izredno vzdrzevanje 138 235 170,2 % 4,0 % 26 %
3. | Redno vzdrZevanje 385 191 49,6 % 32% 22 %
SKUPAJ 7398 9021 121,9 % 100 % 100 %
1. | Investicije 5275 6933 131,4 % 76,9 %
2. | Izredno vzdrzevanje 804 996 1239 % 11,0 %
3. | Redno vzdrZevanje 1318 1090 82,7 % 121 %

Vir: HC, d. 0. 0, HAC, d. 0. 0., ZUC, konc. drustva

Preglednica 4 « IzvrSitev programa dela po subjektih 2001-2008 v milijonih EUR
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ko se je uresniCilo komaj 29 % standarda,
in za zupanijske ceste v letu 2008 le 64 %
glede na leto 2001, ko se je uresniCilo 36 %
standarda.

Pri tem je treba poudariti, da Hrvadke ceste
v okviru investicijskega vzdrzevanja izvajajo

t. i. Program betterment, pri katerem je bilo v
prvi fazi popolnoma obnovljenih skoraj petsto
kilometrov drzavnih cest. Izvaja se druga faza,
v kateri je do konca leta 2012 predvidena
obnova nadaljnjih skoraj sedemsto kilometrov
drzavnih cest.

5+ PROGRAM GRADNJE AVTOCEST

Gradnja avtocest na Hrvadkem se je zaGela
ob koncu Sestdesetih let prejSnjega stoletja
na razdalji od Zagreba do Karlovca. Vse
do osamosvojitve leta 1990 je ta gradnja
potekala relativno pocasi (povprecno se je
zgradilo manj kot petnajst kilometrov letno).
Ceprav v zelo tezkih vojnih in v povojnih Gasih,
je samostojna Hrvaska infenzivirala gradnjo
avtocest fako, da je imela leta 2000 541 kilo-
metrov avtocest. S sprejefjem Strategije razvoja
prometa Republike Hrvaske leta 1999 je dobil
program nadaljnje gradnje avfocest absolutno
prednost kot projekt primarnega pomena za
razvoj in polno valorizacijo komparativnih
prednosti Hrvaske. V naslednjih desetih letih
je Hrvaska v povpredju predala namenu 86
kilometrov avtocest vsako leto; leta 2004 je
bilo to rekordnih 193,5 kilometra.

Hrvaska ima danes 1251 kilometrov avtocest-
nega omrezja in sprejet program nadaljnje
gradnje do leta 2012. V letu 2011 je bil

dokon&an polni profil avtoceste na istrskem ip-
silonu od meje s Slovenijo do Pulja in Pazing,
gradnja aviocest proti Sisku, Dubrovniku in
Bjelovarju pa se nadaljuje.

Gradnjo avtocest v Hrvaski lahko delimo na
nekaj razvojnih faz:

- obdobje med letoma 1970 in 1990 (slika 1)

Kong&an je bil prvi odsek avtoceste od Zagreba
do Karlovca, obvoznica Zagreba in odsek
avfoceste do Slavonskega Broda, odsek av-
toceste pri Reki od Orehovice do OStrovice,
obvoznica Reke, Splita in Osijeka. Tunel Ucka
in most Krk sta bila predana namenu. V
teh dvajsetih letih se je v povpre€ju gradilo
okrog petnajst kilometrov avtocest letno; tako
je lefa 1990 Hrvaska imela 305 kilometrov
avfocest.

- obdobje med letoma 1991 in 2000 (slika 2)

HrvaSke ceste so na mrezi drzavnih cest re-
alizirale obsezen program izgradnje odsekov,
obvoznic mesf, mosfov in drugih objektov,
tako da so skorqj v celoti odpravijeni kriti¢ni
odseki in foCke. DrZzavne, Zupanijske in lokalne
ceste so zdaj boljSe kakovosti.

V tezkih vojnih in povojnih ¢asih je Hrvaska
v desetih letih nadaljevala in infenzivirala
gradnjo cest in avtocest. Zgrajenih je bilo
okoli 230 km avtocest. Tako je letfa 2000
Hrvadka razpolagala s 541 kilometri av-
tocest. Nadaljevala se je gradnja avtoceste
od Slavonskega Broda do Zupanje, dokongan
je bil odsek avfocest na koridorju Xa od
ZapreSiéa do Krapine, na koridorju Vb Ivanja
Reka-Komin in Varazdin-Gori¢an, odsek od
Ostrovice do Delnic ter nadaljevanje istrskega
ipsilona od Pazina do Pulja.

- obdobje med letoma 2001 in 2010 (slika 3)

Znacilna je zelo infenzivna gradnja avtocest.
Dokon€anih je in predanih uporabi je 700
kilometrov novih avtocest. Povprecno je bilo
zgrajenih ve¢ kot 80 kilometrov letno; samo
v letu 2004 je bilo predanih v promet 193,5
kilometfra avftocest. Danes Hrvaska razpo-
laga s 1241 kilometri avtocest in ima 2,19 km
avtocest na 100 km? ter 275,6 kilometra av-
tocest na milijon prebivalcev. Ti podatki nam
govorijo o pozicioniranju Republike Hrvaske

AUSTRIJA

ITALIJA

Slika 1+ Leta 1990 je imela Hrvaska 305 km avtocest
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Slika 2 « Leta 2000 je imela Hrvaska 541 km avtocest
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Slika 3 « Leta 2010 je bilo od skupaj predvidenih 1565 km zgrajenih

1241 km avtocest

po razvitosti cestnega omrezja, Se posebno
avtocest, v sam evropski in svetovni vrh.

V celoti je dokonCana avtocesta na kori-
dorju X od slovenske meje preko Zagreba
do meje z Republiko Srbijo, na koridorju Xa
od meje z Republiko Slovenijo preko Krapine
do Zagreba, na koridorju Vb od meje z Re-
publiko MadZarsko preko Zagreba do Rijeke
in v smeri od Bosilieva preko Gospica in
Splita proti Plo€am. Zageta je gradnja druge
polovice avtoceste na istrskem ipsilonu in
nadaljuje se gradnja avtoceste proti Bjelo-
varju in Sisku.

Nacrtovani obseg gradnje avtocest je v
kratkem Casu zahteval obsezne priprave pri
organizaciji dela, izdelavi projekiov in drugi
tehniéni dokumentaciji, pridobivanju soglasij
in gradbenih dovoljenj, zapiranju finan¢nih
konstrukcij fer na koncu pri izboru in uvajanju
izvajalcev del. Zanesljivo se lahko oceni, da
v taksnih okoliS€inah realizacijo programa

gradnje avtocest prinada s seboj veliko tezav
in negativnih pojavov, ki na koncu privedejo
tudi do zmanjSane uginkovitosti.

Politicni konsenz, ki je bil dosezen o do-
janju absolutne prednosti gradnji avtocest,
se lahko oceni pozitivno, ker brez tega ne bi
bila mogoda realizacija takega programa v
tako kratkem &asu. Po drugi strani je imela
stroka drugoten pomen. Ceprav so bili s
planskimi dokumenti predpisani postopek in
pogoji (ekonomski, prometni in tehniéni) za
priCetek gradnje, se je od njih pogosto odsto-
pilo. Tako so se gradili posamezni odseki
avtocest na smereh, kjer je dosezen in tudi
napovedan promet dale¢ pod predvidenimi
normativi (Zupanja-Osijek, Varazdin-Gorican,
Split-Ploce idr.).

Nezmoznost izkazovanja rentabilnosti viagan-
ja na teh smereh je vplivala na zmanj$anje zo-
interesiranosti razvojnih bank za dolgoroéno
kreditiranje. Zato je bilo freba najeti kredite pod

Nesporno je dejstvo, da je Hrvaska od svoje
osamosvojitve leta 1990 in Se zlasti od leta
2000 do danes pri razvoju cestne infrastruk-
ture dosegla izjemne rezultate. S svojo politiko
razvoja in jasno definiranimi cilji je pripeljala

cestno in avfocestno omreZje na zavidljivo
raven. S tem je ustvarila osnovne pogoje
za hitrejSi razvoj gospodarstva, predvsem
turizma, in sploSno akfiviranje komparativnih
prednosti, s kaferimi razpolaga. Se posebno

Gradbeni vestnik ¢ letnik 61 « marec 2012

precej slabSimi pogoji (kratek rok odpladila,
od pet do deset let, visoke obrestne mere).
Ceprav Hrvadka na gradbeniskem trgu ni
zaprla in omejila ponudbe samo domacim
izvajalcem del, se je nagla rast povprasevanja
negativno odrazala na trgu gradbenih del
in pri ustvarjanju mocnega gradbeniSkega
lobija, ki je imel v sodelovanju s polifiénimi
strukturami velik vpliv na kreiranje in prilaga-
janje programa in dinamike gradnje svojim
pogojem.

Posledice so bile zmanjSanje kakovosti
gradnje, povecanje cene gradnje (po prostih
ocenah, na nekaterih odsekih za 20 do 30 %)
in pojav korupcije. Povpre¢na cena gradnje
avfocest v opazovanem obdobju je bila okrog
8 milijonov evrov na kilometer.

V odvisnosti od geoloSkih pogojev, kakovosti
priprave projekine in druge fehniéne doku-
mentacije fer frznih pogojev, ki so viadali v
dologenem frenutku, se je ta cena gibala od 4
do 20 milijonov evrov na kilometer avtoceste.
V Zelji, da bi program gradnje avtocest &im
prej realiziralo, je Hrvaska Ze v zgodnjih de-
vetdesetih letih razpisala mednarodni razpis
za gradnjo in financiranje avtocest. Ceprav ta
razpis ni uspel, se je pozneje pristopilo k modi-
ficiranem izboru tujin partnerjev pri izgradnji
istrskega ipsilona ter na avtocestnih odsekih
Bosiljevo-Splif in Zapresi¢-Macelj. Koncesija
za izgradnjo avfoceste Zagreb-Gorian ni
uspela.

Pogosto se zeli prikazati sprejeti model fi-
nanciranja avtocest kot posebno izviren in
uspesSen. Vendar se s takSnim sklepom ni
mogode strinjati v celoti. Poleg cestnine je v
program gradnje avtocest vkljuéen fudi del
nadomestila za ceste pri ceni goriva. To je
predstavljalo osnovo za nadaljnje kreditho
zadolZevanje ob garanciji drzave. O izvirnosti
sistema financiranja avtocest in komercialnih
projektov bi lahko razpravljali Sele takrat, ko
bi najvecji del tega programa uresniéili z
modelom samofinanciranja, z akfiviranjem
sistema javno-zasebnega partnerstva in kon-
cesij.

je treba poudariti pozitiven politiéni konsenz,
ki je bil dosezen pri definiranju in pozneje pri
realizaciji tako obseZnega programa.

Poleg nujne konstatacije pozitivnih strani v
realizaciji fega programa ima stroka nalogo, da
analizira in opozori na napake fer negativne po-
jave, ki spremljajo realizacijo fako obseznega
programa in funkcioniranje sistema kot celofe.
V fem smislu bi lahko sklepali naslednije:
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1. Sistem organizacije upravljanja, gospo-
darjenja in financiranja cest v Hrvaski je v
osnovi dobro zastavljen, spremlja naravni
sistem cestnega omreZzja, uposteva funke-
ijo interesov lokalne, regionalne in drzavne
ravni ter loCuje zaradi svoje specificnosti
sistem avtocest od osnovnega cestnega
omrezja. Tako kof je vsaka organizacija
podvrZzena spremembam in prilagajanju
novim pogojem, so fudi fukaj nujne
stalne izboljSave z namenom povecanja
ucinkovitosti funkcioniranja tega sekforja.

. Strategija razvoja prometa Republike Hrva-
Ske iz leta 1999 je odraZala odnos takrat-
nega stanja cestnega omreZja, promet-
nega povprasevanja in ciljev, ki jih je bilo
treba nujno uresniciti po tem planu v ¢im
krajSem Casu. Po komaj desetih letih so
bili zastavljeni cilji v najve€jem delu rea-
lizirani in bili celo presezeni pri programu
gradnje avtocest. Danes je stanje cest in
cestnega prometa spremenjeno v celofi.
Nove razmere zahtevajo nov pristop h go-
spodarski in razvojni politiki cest. Nujno je
freba izdelati in sprejeti novo strategijo fraj-
nostnega razvoja cest, v okviru katere bo
gospodarjenje s fem sektorjem umirjeno in
bolj u€inkovito, gradnje na hitro pa bodo
le redke.

. ObstojeCi sistem nacrfovanja cest zahteva
izboljSanje pri transparentnosti ob spreje-
manju planskih dokumentov in tudi pri upo-
rabi znanstvenih metod, da bodo ekonom-
ski, prometni in tehniéni parametri igrali
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kljuno vlogo pri sprejemanju odloCitev.

. Poleg doloGene varnosti na dolgoro¢ni os-

novi, ki jo nudi obstojeci sistem financiranja
cest, so potfrebne izboljSave v smislu letne
revalorizacije nadomestil za ceste v skiadu
z inflatornim gibanjem cen. Pri financiranju
placljivih aviocest in objekiov je pomembno
okrepiti uporabo principa samofinanciranja
z zagotavljanjem veéjega deleza javno-zo-
sebnega partnerstva in s podeljevanjem
koncesij.

. Analiza viaganj v ceste v zadnjih desetih

letih nam kaZe tri karakteristiéne odnose.
Vlaganje v avtoceste glede na celotno cest-
no omreZje je bilo izpolnjeno v razmerju
70 : 30. Gradnja avtocest se je financirala
s krediti in rednimi nepovratnimi sredstvi v
razmerju 59 : 41, pri Cemer so v glavnem
uporabljeni komercialni krediti na relativno
kratek rok odplaCila od pet do desef let.
Odnos vlozenih sredstev v investicije in
vzdrzevanie je bil 77 : 23 v korist investicij.
Te odnose je treba spremeniti v korist os-
novnega cestnega omrezja, vzdrzevanja in
reprogramiranja uporabljenih kreditov.

. Pri definiranju programa gradnje avtocest

se ni dovolj skrbelo za prometno pov-
praSevanje in ucinkovitost vloZenih sred-
stev, fako da promet na posameznih zgro-
jenih odsekih Se dolgo ne bo dosegal
vrednosti, ki bi upraviéila takSno dinamiko
gradnje. Zato je treba pred odobritvijo vsa-
ke gradnje novih odsekov avtocest in objek-
fov opraviti ekonomsko-prometno analizo,

na podlagi katere bo sprejeta odloditev za
vsak projekt posebej. V financiranje fega
programa je nujno maksimalno vkljugiti
model javno-zasebnega partnerstva in
koncesi.

. Nagla rast povpraSevanja je negativno

vplivala na gradbeniski trg in pogosto
izvajalcem del podala pooblaséeni mo-
nopolni polozaj. Gradbeniski lobi je igral
pomembno viogo pri oblikovanju pogojev
na frgu ter pri kreiranju programa gradnje
in njegove podrejenosti predvsem svojim
ciliem za pridobivanje izrednega dobicka.
Da bi se izognili takSnim pojavom v prihod-
nje, je treba nujno sproti regulirati odnose
na frgu in z uporabo sprejefega standarda
javnih naroGil onemogoditi ustvarjanje mo-
nopola in vpliva interesnih lobijev.

. Nacionalni zanos, ki je viadal v vojnem in v

neposredno povojnem obdobju, je ustvaril
politiéno ozradje, v katerem je bilo stro-
kovno mnenje pogosto omalovazevano in
zavra¢ano. Polifika je prevzela popolno ink-
ciafivo in je pogosto nekritiéno uporabljala
program cest za dnevno politiéne namene.
Za stabilnost in uginkovitost sistema je
zato treba dosedi ravnovesje, v okviru ka-
terega bo imela stroka nedotakljivo viogo
pri pripravi strokovnih podlag, ki bodo osno-
va za sprejemanije politicnih odloCitev.

Opomba: Referat je bil predstavljen na 5.
HRVASKEM KONGRESU O CESTAH v Cavtatu,
15. do 19. oktober 2011
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VPLIV ANIZOTROPNEGA NAPETOSTNEGA
STANJA NA DEFORMACIJSKE
LASTNOSTI PESCENIH ZEMLJIN

THE EFFECT OF ANISOTROPIC STRESS
STATE UPON THE DEFORMATION
PROPERTIES OF SANDY SOIL

Barbara Likar, univ. dipl. inZ. grad. Znanstveni ¢lanek
doc. dr. Stanislav Lenart, univ. dipl. inZ. grad. UDK 624.131:69
ZAG, Dimi¢eva 12, 1000 LJUBLJANA

prof. dr. Bojan Majes, univ. dipl. inZ. grad.

Fakulteta za gradbenistvo in geodezijo, Univerza v Ljubljani,

Jamova cesta 2, 1000 LJUBLJANA

Povzetek | Napetosti, ki delujejo na vzorec zemljine med standardnim triosnim
preizkusom, lahko simulirajo razmere, ki so na doloceni globini v temeljnih tleh na
sredini simetri¢ne obtezbe, npr. v osi objekta. S tovrstnimi preiskavami pa ni mogoce
ustvariti sploSnega napetostnega stanja, ki je znadilno za temeljna tla zunaj sredin-
ske osi objekta. Za takSne anizotropne napetostne pogoje je bil razvit forzijski triosni
aparat, v katerem se preiskuije votle vzorce zemljin. V ¢lanku so predstavljene raziskave
dveh razliénih peS¢enih materialov pri uporabi razliénih zacetnih efektivnih napetostin
v obro¢ni smeri. Vse preiskave so bile vodene deformacijsko po japonskem standardu
za dolocitev deformacijskih lastnosti zemljin s torzijskimi triosnimi preiskavami vot-
lih vzorcev. Preiskave so bile opravljene na Zavodu za gradbenistvo Slovenije (ZAG)
v Ljubljani. Rezultati kazejo na velik vpliv anizotropne konsolidacije na strizno togost
zemljin.

Klju¢ne besede: triosni torzijski aparat, anizotropno napetostno stanje, deformacijske
lastnosti, peS¢ene zemljine

Summary | stresses that can be applied on soil sample tested in a standard tri-
axial test can simulate conditions at certain depth of foundation soil at the central axis
of load, e.g. the central axis of a building. This kind of tests cannot reproduce general
stress state, typical for foundation soil outside of central axis of building. A triaxial tor-
sional apparafus was developed to enable such tests at anisotropic stress state. Hol-
low cylindric specimens are fested in this case. The paper presents the tests made in
two different sandy materials with different initial effective circumferential stresses. All
tests were run in strain controlled mode like prescribed in the Japanese standard for
the determination of deformation properties of soil with the hollow cylinder apparatus.
The tests were conducted af Slovenian National Building and Civil Engineering Institute
(ZAG) in Ljubljana. The results show a great impact of anisotropic consolidation upon
the shear stiffness of soil.

Key words: triaxial torsional apparatus, anisotropic stress state, deformation proper-
fies, sandy soil
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Torzijski triosni aparat za votle vzorce je bil
razvit za preiskave zemljin v anizotropnih
napetostnih stanjih. MoZnost dinamicne ozi-
roma cikli¢ne vrste obremenjevanja vzorcev
omogoca uporabo preiskav s fovrstno opre-
mo za doloCanje dinami¢nih lastnosti zemljin
Z anizofropnim zacetnim napefostnim  sto-
njem. TakSne preiskave omogocajo Studijo
obnasanja zemljine med dinami¢no obtezbo
(npr. potres ali prometna obtezba) pod
temeljem nekega objekta tudi zunaj njegove
osi. Na vertikalno in horizontalno ravnino v teh
primerih poleg normalnih efekfivnih vertikalnih
o,’in horizontalnih o,” napefosti delujejo tudi
strizne napetosti 7 (slika 1). Rezultirajode
napefosti, ki nastanejo v temeljnih tleh kot
posledica razliCnih vrst obtezb (vertikalni in
horizontalni zemeljski pritisk, dodatna obtezba
ipd.), lahko predstavimo z glavnimi napetost-
mi o, in ag; (0, zaradi ravninskega primera
ne omenjamo), katerih smeri v splodnem
ne sovpadajo z vertikalno in horizontalno
smerjo, pa¢ pa so lahko poljubno rotirane. Kot
zasuka glavnih napetosti od vertikalne smeri
0znacimo z a.

Standardne triosne preiskave omogo¢ajo obre-
menjevanje vzorcev z glavnimi napetostmi
zgolj v vertikalni in horizontalni smeri, ne pa
tudi njihove rotacije. Tako je mogoce pred-
staviti zgolj napetostno stanje v homogenih
temeljnih tleh v osi pod simefriéno obtezbo.
o, 0znatuije vertikalno napetost, o, pa horizon-
talno napetost v femeljnih fleh v osi obtezbe.
Uporaba torzijskega triosnega aparata za
votle vzorce omogocCa laboratorijske preiskave
zemljin, pri katerih so zahtevani posebni
napetostni pogoji. Yamada in Ishihara (Yo-

mada, 1983) sta tako preiskovala vpliv ob-
like obremenitve na odpornost peskov med
dinami¢nim obremenjevanjem. Ugotovila sta,
da pri vibracijskem tipu potresa nastopi likvi-
fakcija prej, kot Ce je obremenitev impulznega
(udarnega) tipa. Odpornost zemljine na pojav
likvifakcije lahko bistveno poveéa ali zmanjsa
prisotnost strizne napetfosti v zagetnem no-
petostnem stanju (Higuchi, 2001). Omenjene
ugotovitve so bile dodatno potrjene in dopol-
njene (Buchheister, 2007) tudi s spoznaniji, da

ima na obnasanje zemljine med dinamiéno
obremenitvijo vpliv tudi smer obremenjevanja,
ki je lahko vertikalng, sfrizna ali kombinacija
obeh. Od nacina vzpostavitve zaefnega
napefostnega stanja, spreminjanja smeri in
velikosti glavnih napefosti je odvisen tudi
razvoj deformacij (Zdravkovi€, 2001). Tako
je pri konsolidaciji, ko je koli¢nik mirnega
(o)

zemeljskega tlaka K, =" = L (kon-
Gv gv
solidacije, kjer so radialne deformacije niéne
&,=0) in naknadnem obremenjevanju, s ka-
terim je dosezeno Zeleno napetostno stanje,
razvoj deformacij odvisen od izbire napetostne

poti.

O, !

a v
Sl i %L
o Gh

Slika 1+ Splosno napetostno stanje v temeljnih tieh v tocki: (i) v sredini osi in (j) zunaj osi objekta

2 + DINAMICNI TORZIJSKI TRIOSNI APARAT ZA VOTLE VZORCE

Raziskave, ki jih opisujemo v nadaljevanju,
so bile opravliene z dinamiénim forzijskim
triosnim aparatom za votle cilindriéne vzorce
Wille Geotechnik v Geomehanskem labora-
foriju ZAG Ljubliana (slika 2). Posamezen
preizkus je bil v celoti voden z rac¢unalniSkim
programom GEOsys, od faze preplavljanja
vzorca do obremenjevanja.

Aparat upravlja servohidravliéni sistem. Ses-
tavlja ga fog obremenjevalni okvir viSine
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3,06 m in mase 1300 kg, ki zagotavlja sta-
bilno lego celice pri dinamiénem obreme-
njevanju z visokimi frekvencami. Vanj je vpet
hidravliéni bat, ki omogoca vertikalno in
torzijsko obremenjevanje. V okvir postavimo
triosno celico s preizkusancem. Tlake v celici
se vzpostavlja z elekfromehani¢nimi volum-
skimi kontrolniki pritiska (VPC - volume
pressure controler), ki so med preiskavo
vodeni raéunalnisko in obenem merijo volum-

ske spremembe (slika 3). Tlak v vzorcu in
notranji celiéni tlak (votli vzorec) ustvarjata
VPCja s kapaciteto 250 ml, medtem ko
zunanji celiéni tlak ustvarja VPC s 1000
ml kapacitete. Vsi VPC-ji imajo zmogljivost
1 MPa in natanénost 0,1 kPa. Rotacija, ver-
tikalni pomik, torzija in vertikalna sila se med
preiskavo merijo z zunanjimi merilniki, ki so
zunaj celice, in natanénejSimi nofranjimi me-
rilniki, ki so znotraj celice oziroma neposred-
no na preizkuSancu. Votel cilindriéni vzorec
ima vi§ino 200 mm, zunanji premer 100 mm
in notranji premer 60 mm.
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Slika 2 « Torzijski triosni aparat za votle vzorce
na ZAG

3 * IZVEDBA PREISKAV

3.1 Napetosti in deformacije v torzijsko
obremenjenem votlem preizkuSancu

Poljubno napetostno stanje v votlem pre-
izkuSancu vzpostavimo s spreminjanjem
razmerij med notranjim celi¢nim tlakom (p),
zunanjim celiénim tlakom (p,), vertikalno silo
(W) in torzijskim momentom (M;) (slika 4).
Te koli¢ine se med preiskavo spreminjajo
neodvisno druga od druge. Njihov vpliv na
posamezne komponente napefosti, fj. na ver-
tikalno (o), obroéno (o), radialno (o)) in
strizno (7,,) napetost, je opisan z naslednjimi
enacbami:

— w paroz_pi’;'z ('l)
R (G B A
po o _pt’;
o, =00 Fii
o @
+ p.r.
O.r:Poro pit; (3)
r, +’;
3M,

©

Slika 3 « Volumski kontrolniki pritiska (VPC)

u, +u;

£y == (6)
r, + r;
kjer predstavljata r, in r; zunanji in nofranji
polmer vzorca. Za vertikalno (e,), obodno P
(&), radialno (&) in sirizno (y,,) deformacijo € =~ r” - r_’ )
veljajo enacbe: o
w 2001 -1;7)
“ R T e ©

Slika 4 « Obremenitve in napetosti pri votlem vzorcu
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Oznaka w predstavija vertikalni pomik na
referenéni dolzini (viSini) vzorca /, H,zacetno
viSino vzorca, 8 zasuk vzorca v radianih ter u,
in u; zunanji in notranji radialni pomik vzorca.
Za ugotavljanje vpliva zacetnih napetostnih

100 T T T TTT7IT UL LA

stanj na strizno togost zemljine smo spremi- ]

- . - . | —o—pesek GZ
njali vrednost efektivne obroCne napetosti | —v—melj G57
(0’s glede na konstanino vrednost efektivne ,

vertikalne napetosti (¢7,) in niCelne efekfivne
strizne napetosti (1,,). Omenjena efektivna
obroéna napetost predstavlja v dvodimenzio-
nalnem prostoru horizontalno napetost.

3.2 Testni material

Preiskave smo opravljali na dveh vrstah
pescenih materialov: umetno sestavljenem
enozrnatem pesku (v nadaljevanju pesek z
oznako GZ) in naravnem peS¢enem melju (v
nadaljevanju melj z oznako G57).

Presejek [%]

3.3 Program preiskav 0-1 k
Na vsakem od obeh festnih materialov so
bili opravljeni trije testi s 7 do 11 stopnjami
obremenjevanja. Preizkusanci so bili priprav-

Velikost zrn, d [mm]

lieni po metodi suhega nasipavanja (pesek) Slika 5  Sejalni krivulji testnih materialov

. . oziroma po sedimentacijski mefodi (melj)
enozmati pesek, 62 pesceni melj, 657 (Ishihara, 1996), saturirani z uporabo CO, in
Specifina masa, p, (g/cm?) 2,637 2,762 konsolidirani na razliéna zacetna napetostna
) sfanja. Vse preiskave so bile nedredinarane in
Paramelri zmavosing sestave vodene deformacijsko, kot to zahteva japonski
e (mm) 13 0,010 standard JGS 0543-2000 za dinamicne torzij-

ske friosne preiskave voflih vzorcev.
dso (mm) 22 0,041 Pri vsakem od materialov je bil prvi vzorec
c, 0 21 6,2 izotropno konsolidiran na vrednost efekfivne
obro¢ne napetosti 100 kPa (GZ1 in G57-1),
G () 1.2 11 druga dva vzorca sta bila anizotropno kon-
) . . . ] . solidirana na vrednosti efektivne obrocne na-
Preglednica 1« Nekaj osnovnih lastnosti testnih materialov petosti 160 kPa (6Z2) in 40 kPa (GZ3) pri

pesku ter 70 kPa (G57-2) in 40 kPa (G57-3)
621 622 623 657-1 6572 | 657-3 pri melju. Geometrijske lastnosti vzorcev pred
konsolidacijo in vrednosti konsolidacijskin na-
Zacetna viSina, H, (mm) 203 200 201 195 196 199 petosti so prikazane v preglednici 2.

Koné&ani konsolidaciji so v skladu z omenjenim
standardom sledile stopnje obremenjevanja
Zunanji polmer, r, (mm) 50 50 50 50 50 50 preizkuSancev in dolo€anje dinamiénega
striznega modula. Po vsaki stopnji obreme-
njevanja smo preizkusanec ponovno konso-

Notraniji polmer, r; (mm) 30 30 30 30 30 30

Po zacetni konsolidaciji

Suha gostota, pg (g/cm®) | 1,677 1,677 1,740 1,416 1,457 1,472 lidirali. Ker so bile preiskave vodene deforma-
— cijsko, je bila amplituda strizne deformacije
Koliénik por, e, @) 05724 | 05722 | 05156 | 0,9499 | 0,8952 | 0,8761 Znofraj posamezne stopnje obremenjevanja
Vertikalna napetost, o', | (kPa) | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 konsfanina, med preiskavo so bile vredno-
sti enojne amplitude strizne deformacije v

Radialna napefost, o', (kPa) 100 85 115 100 108 115 infervalu od 7 x 10% do 4 x 103 Enojna
Obrona napefost, 8, | (kPa) | 100 160 40 100 70 40 amplituda za vse stopnje je po posamezni

preizkuSancih prikazana v preglednici 3. V
Preglednica 1 » Geometrijske lastnosti vzorcev in konsolidacijske napetosti posamezni stopnji je bil vsak preizkuSanec

B Gradbeni vestnik « lefnik 61 « marec 2012



VPLIV ANIZOTROPNEGA NAPETOSTNEGA STANJA NA DEFORMACIJSKE LASTNOSTI PESCENIH ZEMLJIN « Barbara Likar, Stanislav Lenart, Bojan Majes

obremenjen z enajstimi cikli sinusne obre- stopnja 621 622 6Z3 657-1 657-2 657-3

menitve s frekvenco 1Hz. Za vsako stop-

njo obremenjevanja smo v petem in desefem 1 7,3E-04 3,1E03 1,8E-04 5,3E-03 2,0E04 1,8E-04

ciklu na osnovi spreminjanja sirizne napetosti 2 1,2E-03 4,1E03 2 1E-03 5,6E-03 7.9E-04 7.3E-04

(19,) V 0dvisnosti od strizne deformacije (Ys)

dolo¢ili vrednost striznega modula zemljine 3 42803 6,2803 6,1E03 6,2803 20E03 11E03

(Gy), ki ga predstavija naklon navidezne 4 4,8E-03 1,2E-02 1,2E-02 9,3E-03 5,6E-03 4,1E-03

premice med skrajnima toékama histerezne 5 7 6E-03 2 AE02 2 AE02 2 2E.02 98E.03 5 0F-03

zanke (slika 6). - - - - - -
6 1,5E-02 4,6E-02 4,6E-02 4,3E02 2,0E-02 9,1E-03
7 29E02 9,0E-02 8,9E02 8,6E02 3,802 1,9E-02
8 5,7E-02 1,8E-01 1,8E-01 1,7E-01 7,5E-02 3,6E-02
9 1,1E-01 - 3,6E-01 3,4E-01 1,5E-01 7,0E-02
10 2,2E-01 - - - 2,9E-01 1,4E-01
11 - - - - - 2,8E01

Preglednica 3 « Enojna amplituda strizne deformacije y (%) v posamezni stopnji obremenjevanja
preizkuSancev

4 « REZULTATI

Glavni parameter, ki nas je zanimal v navedenih
preiskavah, je sfrizni modul zemljine (G,). e 005
Tega smo dolo€ili na osnovi izmerjenega ’ T Tt
odnosa med napetostmi in deformacijami (sli- | 6B

- . . X 0.04 - 2. stopnja B
ka 6). Kot pricakovano, je ta v obmocju malih = 6=0.5155
deformacij izrazito elasticen. Histerezni zanki S L C40kPa ]
v prvem in zadnjem ciklu obremenjevanja sta =
praktiéno identiéni (slika 6a). V kasnejSih stop- é 0.00 L ]
njah obremenjevanja se deformacije veéajo in g
Ze lahko prehajajo v plasti¢no obmogje (slika S go2b ]
6b). Histerezna zanka se znadilno razsiri, to- a%; I
gost preizkuSanca pa se z vecanjem -0.04 | g
Stevila ciklov obremenitve zmanjSuje. Slika - ]
8 kﬂze T|p|én0 UpOdOnje STriinegO mOdU|O -0.98.003 -0.(I)02 —O.(I)01 0.(;00 O.OIO1 0.(;02 0.003
preizkuSanca z naras¢anjem deformacije. Vidi Strizna deformaciia, 1 (%]
se, da se v kasnejSih stopnjah, j. pri vegji defor- ‘
maciji, pojavi razlika med striznim modulom, (b)
izmerjenim v zagetnih ciklih obremenjevanja, 10 ' ' '
in tistim po ve¢ izvedenih ciklih. Neelasticen L Gz
odziv preizkudancev pri vegjih deformacijah = sl 3 Sopaa |
lahko opazimo tudi iz sprememb pornih tlo- [ o' =40 kPa
kov. Medfem ko ostaja porni flak pri majhnih f
deformacijah med cikli¢nim obremenjevanjem 8 ool |
praktiéno konstanten, je pri vecjih deformaci- -
jah ogitno cikliéno spreminjanje njegove vred- §
nosti in postopno naras¢anje (slika 7). g o5l ]

1.0 . L . L . L .
-0.4 -0.2 0.0 0.2 0.4
Strizna deformacija, y [%]

Slika 6 « Tipicne histerezne zanke, ki nastanejo med obremenjevanjem pri (a) malih in (b) velikih
deformacijah
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60 T T T T T r T . : . .
~~~~~~ 1. stopnja obremenjevanja
S st (y=0.0062%) |
= —— 9. stopnja obremenjevanja
3 (y=0.3355%)
N a0 |
(o]
X
o]
g *r G57-1 1
g £=0.9427-0.9499
S 20t o' .=100 kPa i
o =
X
Q
g 1o |
E ........................................
oF Lo |
1 1 | N | | |
0 2 4 6 8 10
Cas, t[s]

200 T T ——
—{x— 5 ciklov obremenjevanja
--0--10 ciklov obremenjevanja
160 - zi
& L
= 120 |
e 2
=
8
£ 80 -
5 A
g G57-1 \a\
40 | e=0.9427-0.9499 N
o' =100 kPa N
s —
0 n n I A X
1E-3 0.01 0.1

Strizna deformacija, y [%]

Slika 7 « Tipiéno spreminjanje pornega tiaka med cikliénim
obremenjevanjem preizkuSanca

5 « DISKUSIJA

Slika 8 « Tipiéno spreminjanije strizne togosti preizku$anca v odvisnosti

od deformacije in Stevila ciklov

Vpliv anizotropnega napetostnega stanja
na deformacijske lastnosti materialov smo
preverjali z medsebojno primerjavo dobljenih
sfriznih modulov. Ker so se vzorci po koncani
konsolidaciji med seboj nekoliko razlikovali
po gostfoti, smo izmerjene strizne module
normirali s funkcijo koliénika por F(e) (Ishi-
hara, 1996).

(2,17-e)?

o=

©)

Iz primerjave, prikazane na sliki 9, lahko
ugotovimo, da tfogosti obeh obravnavanih
vrst materialov upadajo z manjSanjem efek-
tivne obroéne napetosti. Razlike so najvecje
pri manjSih deformacijah in se z njihovim
ve€anjem postopno manj$ajo. V obmodju
velikih striznih deformacij, fj. y> 1 %, je togost
enaka ne glede na velikost efektivnih obroénih
napetosti. Zaradi naras¢ajoCega vpliva cikliéne
degradacije preiskave niso bile vodene pri de-
formacijah nad fo mejo.

(a)

(b)

Normirani strizni modul, G/F(e) [MPa]

Normirani strizni modul, G/F(e) [MPa]

200

160 |-

80 -

40 |

—0—GZ1, 0.'=100 kPa
—0—GZ2,0,'=160 kPa
—A—GZ8, 0.'=40 kPa

-

o :
1E-4 1E-3 0.01 0.1 1
Strizna deformacija, y [%]
250 ——
—8—G57-1, 0'=100 kPa
00 L 2 —0—G57-2,0,'=70 kPa
E] —A—G57-3, 6,'=40 kPa
150 |- i
A ol
100 | ™ . ¥
A A \ E\
A a
A
50 | RN
Yol
e
0
1E-4 1E-3 0.01 0.1 1

Strizna deformacija, v [%]

Slika 9 * Primerjava normiranih striznih modulov (a) peska in (b) melja
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Deformacijsko vodene dinamiéne forzijske
triosne preiskave votlih vzorcev so primerne
za ugotavljanje vpliva dinamiénega obreme-
njevanja na lastnosti zemljin. Njihova glavna
prednost pred drugimi dinami¢nimi preiskava-
mi je oblika vzorcev, ki omogoCa vzpostavitev
poljubnega realnega napetostnega stanja,
kar pomeni boljSi priblizek pogojem v naravi.

7« ZAHVALA

Rezultat deformacijsko vodenih preiskav je
dinamicni strizni modul zemljine, uporaben
v deformacijski analizi dinami¢no obreme-
njenih geotehninih objektov. Preiskave so
potrdile predpostavko o vplivu zacetnega
napetostnega stanja in njegovih izotropnih
oziroma anizofropnih znagilnosti na fogost
zemljin:

1. Pri vi§jih vrednostih zadetnih efektivnih
obro¢nih napetosti so dosezene visje vred-
nosti striznega modula zemljine.

2. Razlika v velikosti striznega modula zem-
ljine je najvegja pri majhnih striznih defor-
macijah in se z ve¢anjem le-teh manjsa.

3. Pri velikih sfriznih deformacijah (y >1 %)
razlik v velikosti striznih modulov nive¢ in je
togost zemljine v fem obmocju neodvisna
od zadetnega napefostnega stanja.

Avtorji se zahvaljujejo za pomo¢ pri opravljanju preiskav sodelavcem geomehanskega laboratorija Zavoda za gradbenistvo Slovenije.
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Zgodovina je vedno poucna. Pa sezimo v
daljne leto 1906, ko je bila slavnostno odprta
druga ZelezniSka povezava med Dunajem in
Trstom. Dobrih 600 km ZelezniSke proge je bilo
zgrajenih v petih letin. Ta zgodovinski grad-
beni dosezek ni bil le dokaz ekonomske mogi
avstro-ogrskega cesarstva, ampak je pomenil
tudi zmagoslavje gradbenega inZenirstva, sqj
je bilo na tej progi zgrajenih ve¢ izjemnih
gradbenih objektov. Naj omenim samo ftri
objekfe preseznike, ki so bili na delu te proge
zgrajeni na slovenskih tleh: karavanski predor,
bohinjski predor in znameniti solkanski most.
Skoraj paradoksalno se slisi, da je bil bohinj-
ski predor dolzine 6339 m (danes je nekaqj
metrov kraj3i) v le treh letih in pol v veliki meri
izkopan z roénimi vrtalnimi svedri in ob upo-
rabi eksploziva. Sele v drugi fazi kopanja tega
predora so prvi¢ na svetu uporabili elektriéne
vrtalke na trifazni tok.

Pa se za dobro stoletje preselimo v danasniji
¢as in poskusajmo primerjati hitrost gradnje
dobrih Sest kilomefrov dolgega bohinjskega
predora s hitrostjo gradnje predora Marko-
vec pri Kopru (dve cevi, vsaka ca. 2200 m
dolZine). Hitro bomo v zadregi in tezko bomo
nasli obrazlozitev, zakaj danes predore z
najsodobnejSo tehniko gradimo v bistvu
mnogo pocasneje kot pred sto leti. Res je,
da je bilo pri predoru Markovec kar nekaj
let izgubljenih zaradi ve¢ neuspesSnih in
nezakljuenih javnih nate¢ajev. Pa tudi ko je
bila podpisana pogodba z izvajalcem(a), se
ni¢ pretresljivega ni dogajalo. Cudna fisina,
ki si je tudi poznavalci razmer ne znajo
razloziti, vlada okoli nadaljevanja gradnje
tega predora (za prebivalce Markovca bi
se zaradi hrupa in tresljajev lahko imenoval
tudi »predor neprespanih nogi«). Pa pustimo
gradnjo tega predora ¢asu, saj zadnji rauni
stroSkov gradnje niso Se niti izpisani, bodo
pa vsekakor komu povzro&ali glavobol.

In tako smo Ze precej blizu nasSe danasnje
slovenske realnosti in nase sposobnosti ob-
jektivno oceniti »stranpoti in napake gradnje
slovenskih aviocest v obdobju 1994-2009«.
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Bralci Gradbenega vestnika so se imeli v
januarski Stevilki (januar 2012, letnik 61)
priloznost seznaniti s polemiko med Stirimi
avtorji (dr. Boris Gabers¢ik, Anton Gunde,
Martin JakSe in Marjan Kranjc) in enim
samim avforjem (mag. Gregor Ficko). Po-
lemiko karakterizira razliénost pogledov
njenih protagonistov na 15-letno zgodovino
gradnje slovenske avtocestne mreze. Ob
branju polemike se bralec nehote postavi
v bran mag. Gregorju Ficku, ki se je sam in
Z mnozico argumenfov zoperstavil mnenju
omenjenih Stirih avtorjev.

Tudi sam sem po profesionalni poti aktivno
sodeloval pri gradnji marsikaterega objekta
ali dela trase pri tem velikem slovenskem
avtocestnem projektu in lahko reéem, da
mi je marsikaj znano. O tem sem veckrat
pisal, tudi v Gradbenem vestniku. Ne bom
se spuscal v detajle polemike med omenje-
nimi avtorji in ne Zelim se opredeljevati, na
primer, katera trasa je primerneje izbrana,
ampak bom poskusal s svojimi pogledi in
videnji pojasniti nekaj »fenomenovs, ki so za-
znamovali ta vseslovenski gradbeni projekt
in ki nanj mec€ejo senco negotovosti.

Vsi veliki infrastrukturni projekti v ve€ini
drzav nastajajo ve¢ ali manj s konsen-
zom in v zibelki politike. Zato so to najprej
politiéni projekti, ki se izvajajo v prvih obrisih
na mizah viadnih kabinetov. Tako je leta
1968 izSel zakon o gradniji avtocestne pove-
zave med Sentiliem in Gorico, ki je bil $ele
nedavno uresnicen. Po sprejetih politiCnih
odlogitvah nastopi svoje delo mnozica
strokovnjakov razliénih strok, ki pripravljajo
projekino dokumentacijo in javne nateCaje
ter odkupujejo zemljis¢a. Nato stopi na »boj-
no fronto« mnozica gradbenih izvajalcey, ki
se trudijo izpolniti pogodbene obveznosti.
Lomijo se kopja, gradbeniki se potijo, in
ko utrujeni zakljuijo avtocestni odsek, se
v ¢rnih avtomobilih pripeljejo politiki, na
odprtju obi¢ajno samohvalno poudarijo
svoje zasluge pri projektu, prereZejo pred
kamerami trak in odidejo.

Ni seveda vse tako banalno in prepro-
sfo. HoGem povedati, da je vsaka frasa
avfoceste, ki je Ze med gradnjo in po njej
predmet kritike, vedno le rezultat razmer,
politiénih in strokovnih, v katerih je nasta-
jala. Poglejmo si samo nadin oddajanja
posameznih avtocestnih odsekov na javnih
nateéajin. Ce se pravino spomnim, sta
odsek avtoceste med Vrhniko in Postojno
gradila samo dva gradbena izvajalca (okoli
lefa 1970), v ¢asu najintenzivnejSe gradnje,
med letoma 2000 in 2008, pa je nastopala
nepregledna mnozica izvajalcev, ki so delali
tudi po samo nekaj stfo metrov avtocestnih
odsekov. Take razdrobljenosti gradnje, kot je
bila uvedena v Sloveniji, ni mogode zaslediti
nikjer na svetu.

MnoZzica gradbenih podijetij, ki so nekoé
gradila le stanovanja ali krpala ceste, se je
¢ez no¢ prelevila v strokovnjake za gradnjo
mostov in predorov. Propad veéine sloven-
skih gradbenih izvajalcev, ki so se »pre-
greli« v obdobju gradbene konjunkiure, je
bil neizbezen. Poleg tega slovenska viada
po koncanju kljuénega dela avfocestnega
programa ni bila sposobna fakoj zadet
gradnje sodobnih Zeleznic. Bilanca tega
stanja je katastrofalna. ObuboZano sloven-
sko gradbeni$tvo danes ne more in nima
veC sposobnosti samo nastopiti na nateéajih
za gradnjo Zeleznic. Niti eno slovensko
gradbeno podjetje (morda eno - pa Se to
je mocno vprasljivo, zakaj) nima sposob-
nosti nastopiti na takih javnih natecajin
brez sodelovanja s tujim, skoraj praviloma
avstrijskim gradbenim podjetjem.

Smo Ze pri naslednjem vprasanju, s ka-
terim so se avforji polemike ukvarjali: o
konkurenci pri gradnji slovenskih avfocest
in pri tako imenovanih kartelnih dogovorih.
Po napaénem in namenoma nepoznaval-
skem mnenju medijev naj bi si bili slovenski
gradbeniki v medsebojnih dogovorih razdelili
slovenski gradbeni trg pri gradnji aviocest,
kreirali cene in s fem celoten slovenski avfo-
cestni program podraZili za fantomski dve



milijardi evrov. To sta neresnica in laz, ki sta
v Ze noforiénem ponavljanju medijev postali
vsesplo$na resnica, s katero obmetava slo-
vensko gradbenistvo vsak, ki ima vsaj malo
¢asa. Sploh se nih¢e ne ukvarja z izvorom te
izmisljene neresnice in z argumenti, ki doka-
zano govorijo drugace. Tolikokrat ponovljeno
laZ je prakticno nemogoce izbrisati, pa tudi
frudil se ni nihCe z iziemo nekaterih pogum-
nih posameznikov. Mednje Stejem vsekakor
mag. Gregorja Ficka, ki posku$a z argumenti
razbiti ta mit. Zakaj tega mita ne poskusa
razbiti nekdo od politikov? Ker si ga prepro-
sto ne upa - vsem ustreza kazati na dom-
nevne nepravilnosti in podrazitve ter s tem
iskati stalne dezurne krivce. Lobi zupanov v
drzavnem zboru (dokler je Se lahko deloval)
je bil ob tem ¢ist in brez madeza kot jutranja
rosna frava, vsi so iskali krivce med fistimi
s krampom in lopato v roki. Ob tem vsi
namerno spregledujejo dejstvo, da so med
lefoma 1998 in 2009 na nate€ajih za 35
javnih razpisov avtocestnih odsekov vred-
nosti nad 30 milijonov evrov nastopili tuji
ponudniki del na vsaj 30 nateéajih. Torej je
bila mednarodna konkurenca zagotovljena
in je Skoda govoriti 0 kartelnih dogovorih
(med kom?). Tudi ¢e so morebiti taki do-
govori bili, naj to dokaZejo ustrezne drzavne
institucije z argumenti. Doslej, kolikor mi je
znano, ni tega Se nihée dokazal. Pravzaprav,
saj res — drzava vodi in gradi v Sostanju
najvedjo slovensko investicijo TES 6. Ali
se ni predracun stroSkov gradnje povecal
od prvotnih 600 milijonov evrov na skoraqj
milijardo in pol?

Ob vsem fem pa se mi zastavlja Se kakSno
vprasanje, ki bi ga bilo treba nasloviti na mi-
nistrstvi za gospodarski razvoj in tehnologijo
ter za zunanje zadeve. Ali sploh kdo ve, da
slovenski gradbeniki prakticno ne morejo
dobiti dela v Italiji ali Avstriji? Tamkaj$Snje
zakonodaje fega izrecno ne prepovedujejo, v
bistvu pa z dodatno regulativo onemogoc&ajo
nastope slovenskih gradbincev na teh trgih.
Tudi o tem je pogumno spregovoril mag.
Gregor Ficko.

Ali v Evropski uniji nimamo vsi enakih
moznosti? Ce jih nimamo, in jih v resnici ni-
mamo, bi bilo treba vzpostaviti reciproénost
za tuja gradbena podjefja, ki nastopajo pri
nas. Seveda je fo pretrd oreh za politiko, ki
se boji obtozb omejevanija (tuje) konkurence
v Sloveniji. V Italiji in Avstriji pa se tega nihce
ne boji in tam veselo uresni¢ujejo in imple-
mentirajo vse za$éitne mere za svoje grad-
benike. Pri nas se dogaja celo, da Skofovske
palice poskuSajo reSevati probleme tujih
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izvajalcev na avfocesti ¢ez Rebrnice (AC
Podnanos-Vriojba).

Se enkrat nekaj o ceni gradnje slovenskih
avtocest. Dosti €rnila se je Ze prelilo o tej
stvari. Zato bom ponovno navedel podatke,
ki so bili 28. maja 2010 objavljeni v reviji
World Highways in na njeni spletni strani. O
tem sem Ze pisal v Gradbenem vestniku in ne
bo ni¢ narobe, Ce se s fem seznanimo.

Srednja Evropa - analiza sfroskov gradnje
aviocest

Studija gradnje avtocest v osmih evropskih
drZavah kaZe, da je gradnja aviocest v Avstriji
najdrazja. Porocilo pravi, da stane gradnja AC
v Avstriji 12,87 mio. €/km. Druga najdraZja
deZela je MadZarska z 11,21 mio. €/km, sledi
ji Slovaska z 9,66 mio. €/km, nato Ceska z
8,86 mio. €/km. Na drugem koncu lestvice
Je Danska s 5,89 mio. €/km, sledita Hrvaska
S 6,682 mio. €/km in Slovenija s 7,29 mio.
€/km. StroSek kilomefra AC v Nemciji je 8,24
mio. €/km. TeZavnost terena lahko bistveno
poveca sfroske gradnje AC. V hribovitih fe-
renih je gradnja najdraZja v Nemciji s 25,99
mio. €/km, sledi ji Avstrija s 24,97 mio. €/km.
Na dnu lestvice si sledijo $e Ceska, Slovenija
in Hrvaska.

Gradnja mostnih konsfrukcij stane najvec
na MadZarskem, sledijo Danska, Nemcija in
Ceska. NajniZji stroski gradnje mostov so na
Hrvaskem, sledifa Slovenija in Slovaska.
Gradnja predorov je najdraZja na Ceskem,
sledita Nem¢ija in MadZarska.

Povzetek iz lanka v reviji World Highways,
2010.

Na koncu $e nekaj misli o knjigi Gradnja
avfocest v obdobju 1994-2009, ki jo je
izdala DRC - DruZba za raziskave v cestni
in prometni stroki in ki je iz8la jeseni 2010.
Ni priGakovati, da ne bo nekaj milijard evrov
vreden projekt gradnje slovenskih aviocest
deleZen kritik, drugacnih pogledov in misljen;.
TolaZi me dejstvo, da je stroka v fem &asu
naredila manj napak, kot jih je naredila poli-
tika. Tudi zaradi morebitnih nepravilnih ali
neustreznih reSitev pofekov tras posameznih
odsekov avtocest (o tem se da diskufirati),
pa te opravlijojo svojo funkcijo in promet
po njih veselo teCe. Prometni fokovi so na
sre€o prilagodljivi in se usmerjajo fja, kjer je
preto€nost najboljsa.

Po teh petnajstih lefih, ki jih knjiga opisuje,
se je vse spremenilo. Niti ena danaSnja
polifiéna stranka nima imena, ki ga je imela
pred 15 lefi.

In kar je najbolj zalostno, niti en slovenski
gradbinec, ki je sodeloval pri gradnji tega
vsedrzavnega projekta, ni danes veé tak,
kot je bil v obdobju najintenzivnejSe gradnje
slovenskih avtocest. Pravzaprav je Gudez, e
sploh Se kakSen je. Zagenja se novo poglavje
slovenskega gradbenistva brez referenénih in
garancijsko sposobnih slovenskih gradbeni-
kov. Nih&e ni pretirano zaskrbljen zaradi tega,
tudi nova slovenska vlada o€itno ne.

To pa je brzkone tema za novo knjigo. Zelo
verjetno je, da bo iz8la le v nem3&ini. TakSni
S0 vsaqj trenutni trendi dogajanj v slovenskem
gradbenistvu.

Gorazd Humar, univ. dipl. inZ. grad.
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